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создание гибких автоматизированных производств 



На снимке: участок сварки АЗЛК с робототехникой 
одно из звеньев будущей технологической системы 
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Значительно расширить производство 
автомобилей, работающих на сжатом и 
сжиженном газе, расширить применение 
газобаллонных автомобилей, ускорить 
строительство газозаправочных станций — 
одна из важных задач, поставленных в 
области автомобильной промышленнос- 
ти и автомобильного транспорта «Основ- 
ными направлениями экономического и 
социального развития СССР на 1986 — 
1990 годы и на период до 2000 года». Это 
требование связано с решением проб- 
лемы топливно-энергетических ресурсов, 
их эффективного и экономного расхо- 
дования. 


в нашей стране впервые стали применять 
сжатый газ как топливо для автомобилей еще 
в 1949 году. Газобаллонные автомобили до- 
казали свое право на существование и с тех- 
нических и с экономических позиций. Ныне, 
когда на повестку дня со всей остротой постав- 


лен вопрос о комплексном использовании 
не только нефти, но и природного газа, газо- 
конденсата, сжиженного и попутного газа, 
вторичном вовлечении в работу нерентабель- 
ных скважин, значительное расширение про- 
изводства и применения автомобилей, ра- 
ботающих на газе, становится особенно ак- 
туальным. 

Обнадеживает, в частности, сообщение 
из Ташкента о том, что успешно завершен 
многолетний труд ученых нескольких ин- 
ститутов, доказавших и практически под- 
твердивших возможность эксплуатации ди- 
зельных автомобилей на газовом конденса- 
те — драгоценном побочном продукте добы- 
чи нефти, который до последнего времени 
сжигался. 

Все большее распространение получает 
применение в качестве автомобильного топ- 
лива сжиженного пропан-бутана. Наш кор- 
респондент побывал в столичных 36-м авто- 
комбинате и 17-м таксомоторном парке и на 
одной из тринадцати АГНС (автогазонапол- 
нительных станций], построенных в Москве. 
Ее услугами пользуются эти автотранспорт- 


ные предприятия. Там и сделаны снимки. 
Мы попросили прокомментировать их стар- 
шего мастера АГНС № 7 А. Иванова. 

— Каждая такая АГНС (верхний снимок), — 
сказал Александр Иванович, — обслуживает 
за сутки в среднем около 400 автомобилей. 
Станция имеет четыре раздаточные колон- 
ки, которые заполняются газозаправщииом 
(снимок слева). Заправка одного автомоби- 
ля летом занимает около 2 минут, зимой 
чуть больше. Емкость одного топливного бал- 
лона на грузовом автомобиле горьковского 
завода — около 140 литров, то есть на 350 — 
400 километров, а легковые такси (снимок 
справа внизу) на одной заправке пробега- 
ют до 500 километров. Этого вполне хватает 
для эксплуатации в пределах города. Персо- 
налу работать легче, удобнее, чем на АЗС 
с бензином. Воздух в районе станции, безус- 
ловно, чище. В общем, дело это перспектив- 
ное. 

Да, пора опытов прошла. Теперь дело за 
широким внедрением. 

Фото В. Князева 













Курсом 

XXVII съезда КПСС I 



Г 11 


”1 

Сг ‘ 


УСКОРЕНИЕ 

КАЧЕСТВО 

ЭКОНОМИЯ 

Эти слова настойчиво звучали с высо- 
кой трибуны партийного съезда. Красной 
нитью пройдя через его решения, они 
стали девизом двенадцатой пятилетки, в 
которую вступил советский народ. Войти 
в новый ритм, набрать новый темп 
предстоит каждому трудовому коллекти- 
ву, объединению, каждой отрасли. 

Свое место в общем строю держит 
автомобильная индустрия. В руках авто- 
мобилестроителей ключ к решению важ- 
нейших задач в области автомобилиза- 
ции, которая, как известно, призвана 
активно содействовать интенсификации 
производства в сочетании с экономным 
расходованием ресурсов, трудовых и 
материальных, решению социальных за- 
дач. О том, сколь велика роль авто- 
мобиля в нашей жизни, говорят мас- 
штабы использования автомобильного 
транспорта в реализации комплексных 
программ — Продовольственной, Энерге- 
тической и других. 

Вести с предприятий автомобильной 
промышленности свидетельствуют: их 

коллективы решительно настроены на до- 
стижение новых рубежей. В этом номере 
журнала вы найдете беседу с генераль- 
ным директором объединения «ГАЗ», 
где полным ходом идет коренная рекон- 
струкция производства. В результате 
ее транспортники получат новые, более 
мощные, высокоэкономичные дизельные 
автомобили, которые улучшат структуру 
парка и снизят не только расход топлива, 
но и потребность в водителях, будет 
сделан также шаг вперед в использо- 
вании перспективного газового топлива, 
экологически более чистого и сберегаю- 
щего нефть. 

Реконструкцией на основе достижений 
научно-технического прогресса — этим 
мощным и быстродействующим сред- 
ством коренного повышения производи- 
тельности труда, улучшения его усло- 
вий и для транспортников и для самих 
автомобилестроителей — охвачены ве- 
дущие предприятия автомобильной про- 
мышленности. 

Журнал уже писал о завершающейся 
реконструкции в объединении «Москвич». 
Цель ее — подготовка производства 


принципиально нового, переднеприводно- 
го автомобиля, внедрение, впервые в на- 
шей индустрии, так называемой гибкой 
технологии с применением робототехники 
и максимальной автоматизацией, техноло- 
гии, позволяющей в самые сжатые сроки 
перестраиваться на промышленное осво- 
ение новых моделей и модификаций. 
Нетрудно представить себе, сколь это 
важно для того, чтобы продукция пред- 
приятия держалась постоянно на самом 
передовом уровне, чтобы новейшие тех- 
нические идеи без промедления вопло- 
щались, как говорят, в металле, а те- 
перь уже надо, наверное, добавлять 
и в пластмассе. 

С реконструкцией, ее результатами 
связывается взятый в отрасли курс на 
повышение качества автомобильной тех- 
ники — и конструкции, и изготовления. 
Сейчас вопрос о качестве стоит так: 
главную оценку дает потребитель. Из- 
вестно, не все, что удобно для изго- 
товителя изделия, хорошо для того, кто 
им будет пользоваться. И с этих позиций 
автомобилестроителям надо вниматель- 
нее прислушиваться к тому, как отзы- 
ваются об их продукции транспортники, 
водители, владельцы автомобилей и мото- 
циклов, в том числе и на страницах 
печати. 

Затронув интересы автолюбителей, мы 
вторгаемся в большую и пока не лучшим 
образом организованную сферу услуг — 
автосервис. В личном пользовании у насе- 
ления уже более 12 миллионов автомо- 
билей и около 20 миллионов мотоциклов, 
других двухколесных машин. Известно, 

что до сих пор в силу объективных и 
субъективных причин развитие автосерви- 
са заметно отставало от производства 
легковых автомобилей. На пятилетку 
намечены меры, которые должнь» су- 
щественно сократить разрыв между 
числом личных машин и производственной 
мощностью. СТО и САЦ, а также выпуском 
запчастей в необходимом количестве и 
нужной номенклатуре. Более подробно 
журнал рассказал о них в предыдущем 
номере. Сейчас важно обратить внимание 
и на качество услуг. На организацию рабо- 
ты станций, автоцентров, которая должна 
быть целиком ориентирована на удов- 
летворение потребностей клиентов, на 
экономию их времени, культуру обслу- 
живания. 

«Среда обитания» автомобиля — доро- 
га. Сеть благоустроенных дорог с твер- 
дым покрытием постоянно расширяется. 
Новые десятки тысяч километров наме- 
чены на двенадцатую пятилетку, на после- 
дующие годы. Особое значение прида- 
ется строительству дорог в сельской 
местности. Есть и другая сторона вопро- 
са — качество дорог, под которым 
понимаются не только их технические 
параметры, характеристика покрытия. 
Речь идет обо всем комплексе их обу- 
стройства, включая средства организации 
и регулирования движения, АЗС и Др. 
Каждая составляющая этого комплекса 
влияет положительно или отрицательно 
на скорости движения, пробеги, простои 
автомобилей (а значит, на их произ- 
водительность и расход топлива), не 
говоря уж о безопасности движения. 

Во весь рост встали сейчас вопросы 
снабжения автомобилей топливом, не по- 
лучившие еще оптимального решения, что 
вызывает справедливые многочисленные 
нарекания водителей. Вопросы острые, 
требующие орган изационныхдехнических, 
экономических мер, которые могли бы 


принести огромную экономию рабочего 
времени, топлива и ресурса машин. 

Основными направлениями, принятыми 
XXVII съездом партии, намечены высокие 
рубежи ускоренная экономического и соци- 
ального развития страны. Рубежи, дости- 
жение- которых обеспечит качественно 
новый уровень благосостояния советских 
людей, дальнейшее укрепление экономи- 
ческого и оборонного могущества нашей 
Родины. И закономерно, что в этом 
документе огромного политического зна- 
чения главным, неисчерпаемым резервом 
названы человеческий фактор, люди, 
высокая организованность, дисциплина и 
порядок. 

Применительно к автомобильной сфере 
можно сказать так: все, что создано ав- 
томобилестроителями, дорожниками, 
представителями целого ряда других 
отраслей, реализуют своим трудом води- 
тели. От их умения, знаний, воспитан- 
ности, дисциплинированности во многом 
зависит успех дела. Дорога не терпит 
и не прощает дилетантства и расхля- 
банности, безответственности и недобро- 
желательства. И мы вправе ждать от ру- 
ководителей автотранспортных организа- 
ций, от обществ автомотолюбителей серь- 
езных воспитательных, организационных 
мер, которые решающим образом сказа- 
лись бы на улучшении дорожной дис- 
циплины, морального климата дороги в 
целом, на искоренении такого вредней- 
шего явления, как пьянство, особо опас- 
ного среди тех, кому доверен руль. 

Воспитание качеств, необходимых води- 
телю, начинается буквально со школьной 
скамьи. От того, сколь серьезно сумеют 
подготовить его, и технически, и физи- 
чески, и морально в ПТУ, на курсах, 
в автошколе, в большой мере зависит, 
как сложится его судьба за рулем. А если 
учесть, что ныне счет идет на мил- 
лионы таких судеб, то станет ясна ответ- 
ственность организаций, готовящих води- 
телей. Мы имеем в виду системы проф- 
техобразования, минавтотрансов, ДОАМ 
и, конечно, ДОСААФ, занимающий одно 
из ведущих мест в обучении техни- 
ческих специалистов для народного хозяй- 
ства, водителей личных машин. 

Оборонное Общество недаром назы- 
вают резервом Советских Вооруженных 
Сил. Главной его задачей, как известно, 
является подготовка молодых людей к 

воинской службе. Армия и флот должны 
получать от него умелых специал^истов, 
патриотов, готовых встать на защиту Ро- 
дины. Задача эта ответственна. У нас 
грандиозные планы. И, чтобы претво- 
рить их в жизнь, нам нужен мир, уве- 
ренность в его прочности. 
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Среди важнейших документов, которые 
рассмотрел и принял только что завер- 
шившийся XXVI і съезд КПСС, «Основные 
направления экономического и социаль- 
ного развития СССР на 1986—1990 годы 
и на период до 2000 года». Это раз- 
вернутая программа ускоренного разви- 
тия страны, реализация которой требует 
всемерной интенсификации и повышения 
эффективности производства на базе на- 
учно-технического прогресса. В области 
экономики в числе других задач пре- 
дусмотрена коренная реконструкция и 
опережающее развитие машинострои- 
тельного комплекса. 

Наш корреспондент обратился к гене- 
ральному директору производственного 
объединения «ГАЗ» Н. А. ПУГИНУ с 
вопросом о том, как будет решать 
свою задачу в двенадцатой пятилетке 
коллектив объединения. 

Николай Андреевич, среди крупнейших 
производственных объединений автомобиль- 
ной промышленности ваше занимает видное 
место. Каков его вклад в производство 
автомобилей! 


— «ГАЗ» выпускает наибольшее коли- 
чество грузовых автомобилей в стране, 
причем они составляют свыше 70% 
парка колхозов и совхозов. В произ- 
водстве этой техники участвуют 1 1 за- 
водов, входящих в наше объединение. 
Примерно треть оснащается бортовыми 
платформами, остальные поставляются в 
виде шасси для установки специальных 
кузовов: самосвальных, фургонов, цистерн 
и других. Их изготовляет более чем две 
сотни предприятий. 

С момента начала производства наше 
объединение дало стране миллионы ав- 
томобилей. В общей сложности за 
все годы мы освоили более ста мо- 
делей легковых и грузовых автомоби- 
лей. Они известны не только в Совет- 
ском Союзе, но и более чем в 70 стра- 
нах мира. 

— Основные направления ставят перед 
машиностроителями задачу обеспечить соз'* 
дание и освоение производства техники но- 
вых поколений, позволяющей многократно 
повысить производительность труда и сущест- 
венно снизить материальные затраты. Как 
ее будет решать «ГАЗ»! 

— Главный объект производства у нас в 
двенадцатой пятилетке — дизельные 
грузовые автомобили, вернее, семейство 
автомобилей. Опытные образцы, напри- 
мер, самосвального автопоезда ГАЗ 

6008 и дизеля ГАЗ — 542 воздушного 
охлаждения можно было видеть на выстав- 
ке «Автопром-84» в Москве. Эта пер- 
спективная модель сулит значительные 
выгоды — экономию топлива, сокраще- 
ние потребности в водителях, повышение 
эффективности перевозок. Но, чтобы 
освоить ее выпуск, нужна коренная 
реконструкция производства. 

Нам предстоит построить корпуса 
дизельных двигателей, два механосбороч- 
ных цеха, а также новые кузнечный, 
прессовый, литейный (для цветного литья) 
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цехи, ряд вспомогательных сооружений. 
Кроме того, провести техническое пере- 
вооружение кузнечно-рессорного произ- 
водства, всех прессовых цехов, а также 
колесного цеха. 

Приходится слышать мнение,, что, мо- 
жет, проще было бы построить новый 
завод на голом месте, чем затевать 
такую реконструкцию. Нет. Его соору- 
жение потребовало бы средств впятеро 
больших. Так что избранный нами путь 
экономически оправдан. 

Теперь скажу о повышении производи- 
тельности труда и снижении материаль- 
ных затрат. Мы смонтируем 370 авто- 
матических линий, 50 робототехнических 
комплексов, не менее 200 станков 
с числовым программным управлением. 
Этот шаг поможет поднять качество рабо- 
ты и одновременно в полтора раза 
повысить производительность труда в 
основных цехах автомобильного завода. 
И еще. В результате реконструкции 
численность людей, занятых ручным тру- 
дом, сократится на несколько тысяч 
человек. 

В последние годы уже проведена 
большая работа по техническому пере- 
вооружению литейных производств, вводу 
новых мощностей на основе современ- 
ного автоматизированного оборудования, 
по улучшению и облегчению условий 
труде литейщиков. Вы представляете, 
какая тяжелая, монотонная, грязная и 
непрестижная работа — ручная формовка 
в литейном производстве? Желающих 
идти на нее нет, И мы взялись своими 
силами спроектировать и изготовить вы- 
сокоэффективные автоматические линии 
для этого процесса. Только они могут 
обеспечить высокие точность и качество 
отливок, избавят завод от поисков 
рабочей силы для литейных цехов. 
На эту реконструкцию установили мак- 
симально жесткие сроки — ведь каждый 
день технического отставания приносил 
невосполнимые убытки, страдало качест- 
во. Трудным был для нас этот шаг, 
но тем радостней достигнутый благодаря 
ему эффект, и технико-экономический, 
и социальный. 

Так что, как видите, освоение машины 
нового поколения неизбежно требует 
технического перевооружения производ- 
ства, которое решает целую цепь задач: 
повышение качества, производительности 
труда, сокращение трудоемких работ, 
высвобождение рабочих рук, снижение 
себестоимости. 

Сейчас уже можно, наверное, назвать 
сроки ввода в строй первой и второй 
очередей дизельного производства, а также 
обозначить масштабы того технического 
перевооружения, о котором вы говорили. 

Первую очередь производственных 
мощностей по выпуску сельскохозяйствен- 
ных самосвалов для работы в составе 
автопоездов и дизелей к ним мы пла- 
нируем создать в 1988 году. К концу 
же пятилетки, с опережением на год — 
вторую очередь, рассчитанную на полный 
выпуск дизелей. 


Как оценить масштабы технического 
перевооружения? Это самая крупная 
реконструкция за более чем полувеко- 
вую историю ГАЗа. После ее заверше- 
ния площадь завода увеличится в полто- 
ра раза. А если учесть, что при этом 
резко возрастет технический уровень 
оснащения производства, то, думаю, не 
будет большим преувеличением назвать 
это технической революцией. Для объ- 
единения, по крайней мере. 

В чем выражается экономический эф- 
фект перехода на семейство дизельных 
грузовых автомобилей! 

— Прежде всего, дизельный двига- 
тель экономичней карбюраторного на 
30%. Так что при запланированном 
объеме выпуска новых машин народ- 
ное хозяйство ежегодно станет эко- 
номить 370 тысяч тонн топлива. Это 
во-первых. Во-вторых, мы будем выпу- 
скать не одиночные автомобили, а авто- 
поезда. Следовательно, удастся перево- 
зить больше грузов и при этом высво- 
бодить 22 тысячи водителей. Фактор 
немаловажный, если учесть ограничен- 
ность. трудовых ресурсов на ближайшие 
годы и дефицит водителей в частности. 

Теперь посмотрим на автопоезд ГАЗ 

6008 с другой стороны, на его потре- 
бительские достоинства — качество, 
которому в Основных направлениях при- 
дается исключительное значение. Очень 
важно, что у машины, предназначенной 
для работы на селе, двигатель работает 
на том же дизельном топливе, что и 
вся другая моторизованная сельскохозяй- 
ственная техника, — упрощается снабже- 
ние горючим. Воздушное охлаждение 
универсально для любых погодных и кли- 
матических условий и означает меньшие 
затраты времени на обслуживание. Не- 
маловажно и то, что конструкция транс- 
миссии позволит машине работать синх- 
ронно с уборочной техникой. При этом 
не только возможно часами поддержи- 
вать скорость 2—3 км/ч. Автомобиль в 
состоянии уверенно идти по пашне, про- 
селочной дороге, грязи, что обеспечи- 
вается запасом тягового усилия и устрой- 
ством для блокирования дифференциала. 
Короче говоря, нам предстоит выпускать 
принципиально новый грузовой автомо- 
биль, который даст народному хозяйству 
большую экономическую выгоду. В целом 
онѳ в зндчительной мере перекрывает 
те затраты на реконструкцию завода, о 
которой я говорил. 

— Сейчас речь шла о грузовых автомо- 
билях, а как станет развиваться в две- 
надцатой пятилетке производство легковых? 

— Прежде чем ответить на вопрос, 
хочу подчеркнуть, что в наступившей 
пятилетке будут обновлены и модер- 
низированы все автомобили марки «ГАЗ». 

Например, наряду с выпуском авто- 
поездов ГАЗ — 6008 с тягачом грузоподъ- 
емностью 4 тонны и прицепом — 4,6 тон- 
ны завод освоит производство современ- 
ного автомобиля грузоподъемностью 3 
тонны с карбюраторным двигателем. 
Теперь о легковых. Они существенно 
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изменятся, но принципиально новых 
конструкций до 1990 года мы не освоим. 
Будем реалистами и не станем переоце- 
нивать свои материальные возможности. 
Тем не менее в двенадцатой пятилетке 
намечаем спроектировать и изготовить 
опытную партию новой «Волги», которая 
по своим характеристикам соответствова- 
ла бы современному уровню. 

А что реально должно встать на 
конвейер до 1990 года? Прежде всего — 
ГАЗ — 24-10 образца 1986 года. Планируем 
модернизировать его, унифицировав по 
основным элементам кузова с автомоби- 
лем ГАЗ — 3102. Продолжим в новой 
пятилетке выпуск ГАЗ — 3102, предусмот- 
рев модернизацию ряда его узлов, и на 
базе этой модели намечаем производство 
ее модификации. 

И наконец — «Чайка». Она получит 
дисковые тормоза задних колес, новое 
оформление передней части, будут и 
другие усовершенствования. 

— Вы сказали, что производство ГАЗ — 3102 
продолжается. Редакция получает письма, в 
которых читатели ссылаются на слухи, будто 
эта модель снята с производства. 

— Эти слухи чистый вымысел. Выпуск 
ее не прекращался, да к тому и не было 
причин. Другое дело, мы изготовляем их 
немного, около 8 — 10% от общего 
объема производства легковых автомоби- 
лей. ГАЗ — 3102 не предназначен для служ- 
бы такси или индивидуального пользова- 
ния, и естественно, что далеко не во 
всех городах его можно встретить на 
улицах. 

— Николай Андреевич, Основные направле- 
ния нацеливают отрасль на повышение 
топпивной экономичности и снижение вред- 
ного воздействия на окружающую среду. 
Что объединение намечает сделать для реше- 
ния этих задач в новой пятилетке! 

— Я уже говорил об экономическом 
эффекте от применения дизелей. В со- 
четании с широким использованием при- 
цепов оно даст примерно 50-процентное 
снижение расхода топлива. Мы также 
придаем большое значение переводу 
двигателей наших грузовых и легковых 
автомобилей на газовое топливо. В об- 
щей сложности в двенадцатой пятилет- 
ке доведем выпуск автомобилей, -рабо- 
тающих на дизельном и газовом топливе, 
до 25% от общего количества произ- 


водимых машин. 

Хочу подчеркнуть, что отработавшие 
газы дизелей и газовых двигателей 
содержат меньшее количество вредных 
компонентов, чем бензиновых. И те 25%, 
которые только что названы, работают 
на решение двух задач: снижение 
расхода топлива и содержания токсичных 
примесей. 

Что касается автомобилей с бензи- 
новыми двигателями, то мы в сотруд- 
ничестве с НАМИ, заволжским моторным 
заводом, ленинградским карбюраторно- 
арматурным заводом «Ленкарз» и други- 
ми организациями намечаем в течение пя- 
тилетки снизить расход топлива в среднем 
по грузовым моделям на 7 — 12%, а по 
легковым — на 9 — 10%. 

— Сейчас, как известно, много внимания 
уделяется ускорению проектирования и до- 
водки новых конструкций. При той обширной 
программе создания перспективных моделей 
и модернизации существующих, о которой 
вы говорили, для объединения эта пробле- 
ма приобретает особое значение. 

— Не просто особое, а решающее, 
ведь в Основных направлениях, когда речь 
идет об ускорении научно-технического 
прогресса, задача применительно к мас- 
штабам страны сформулирована так: 
сократить сроки разработки и освоения 
в народном хозяйстве технических нови- 
нок. И мы сейчас готовимся внедрить 
систему автоматизированного проектиро- 
вания (САПР) при разработке новых 
конструкций. Объединение теперь распо- 
лагает своим собственным испытательным 
комплексом с цементобетонной кольце- 
вой трассой, булыжной и грунтовой 
дорогами, участком, имеющим сменные 
неровности, а также лабораторией с ис- 
пытательными стендами и камерами. 
Все это вместе взятое позволит заметно 
сократить сроки разработки основных 
новых моделей. 

— Хотелось бы также услышать, что делат 
ется в объединении для повышения качества 
и долговечности автомобилей. 

— Качество — понятие комплексное. 
И уже сама реконструкция создает усло- 
вия для более высокого уровня изго- 
товления деталей и узлов. Изношенные 
штампы, устаревшее кузнечное и меха- 
нообрабатывающее оборудование, теку- 
честь рабочих кадров — вот основ- 


На заводском испытательном полигоне: впере- 
ди перспективная модель дизельного авто- 
поезда ГАЗ — 6008, за ней — ГАЗ— 14 
«Чайка» и две машины ГАЗ — 3102. 

Фото Б. Хасянова, 
соб. корр. «Известий» 
специально для 
«За рулем» 


ные причины появления производ- 
ственных дефектов, снижения качества. 
Можно с этими причинами бороться 
локальными, что ли, средствами, и мы это 
делаем, но в целом решать вопрос 
нужно кардинально. Реконструкция — как 
раз такое кардинальное решение. 

Не отрицаю справедливости тех упре- 
ков, которые высказывают порой потре- 
бители, и хочу информировать читателей 
журнала, что наш коллектив постоянно 
борется за повышение качества продукции 
и в настоящее время на предприятиях 
объединения идет дальнейшая стабилиза- 
ция этого важнейшего показателя работы. 

В двенадцатой пятилетке объединению 
предстоит внедрить также широкий комп- 
лекс мероприятий, направленных на повы- 
шение срока службы: грузовых автомоби- 
лей на 20%, а легковых — на 10 — 15%. 

— Известно^ что ваше объединение помимо 
основной продукции выпускает немало това- 
ров народного потребления. Что на/^ечено 
в этой области! 

— Мы будем выпускать модернизиро- 
ванный велосипед «Школьник», кстати, 
объем его производства возрастет на 
30%. Кроме того, освоим малогабаритную 
стиральную машину «Элита», продолжим 
изготовлять масштабные (1:43) модели- 
копии автомобилей, номенклатура кото- 
рых вырастет до 10 разновидностей. Ра- 
зумеется, это копии легковых машин 
ГАЗа. 

Далеко не все читатели «За рулем» 

знают, что мы делаем также запасные 
части к тяжелым мотоциклам. А из другой 

очень важной продукции назову станко- 
строение для собственных нужд, объем 
которого к 1990 году вырастет в 
3,3 раза. 

— От имени читателей «За рулем» желаем 
коллективу объединения успешного выполне- 
ния намеченных планов и будем рады при- 
ветствовать новые автомобили марки «ГАЗ». 

— Спасибо за пожелание. 

Беседу вел 
Л. ШУГУРОВ 
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Советская продукция должна вопло- 
щать в себе последние достижения науч- 
ной мысли, соответствовать самым высо- 
ким технико-экономическим и потреби- 
тельским требованиям, быть конкуренто- 
способной на мировом рынке. 

Таков намеченный партией ру- 
беж, достижение которого становится 
важнейшей задачей нашей промышлен- 
ности, долговременной перспективой ее 
развития. Немалая доля ответственно- 
сти за то, чтобы высшим критериям 
качества отвечала и продукция шинной 
промышленности, лежит на нас, работ- 
никах отраслевой науки. Сегодня, нд 
старте новой пятилетки есть основания 
считать, что в отрасли создан необхо- 
димый задел перспективных разработок. 

Проблемы и цели, стоящие перед 
нашей отраслью, самым тесным образом 
связаны с направлением развития авто- 
мобильной промышленности — нашего 
крупнейшего заказчика, прогрессом в 
конструкциях транспортной техники. 

В завершившейся пятилетке автомоби- 
лестроители наращивали выпуск автопо- 
ездов с тягачами КамАЗ, росло произ- 
водство тягачей и полуприцепов нового 
семейства на минском автомобильном 
заводе. На уральском и кутаисском заво- 
дах впервые начат выпуск транспортно- 
технологических самосвалов для сельско- 
го хозяйства., В освоение этих автомо- 
билей вложены и усилия шинников. 

В наступившей двенадцатой пятилетке 
предстоит несравненно большая по мас- 
штабам и решаемым задачам работа. 
Встанут на конвейер, а значит, потре- 
буют новых шин мощные, высоко- 
производительные дизельные ЗИЛы и 
ГАЗы. Новые машины освоят заводы в 
Минске, Кременчуге, Брежневе. Наконец, 
существенно обновится ассортимент лег- 
ковых автомобилей, в котором ведущее 
место должны занять переднеприводные 
модели. Значит, работникам шинной 
промышленности предстоит многое, 
очень многое сделать по проектирова- 
нию, испытаниям и подготовке произ- 
водства шин ближайшего будущего. 

Прежде чем говорить о конкретных 
моделях, предназначаемых для широко- 
го промышленного освоения в двенадца- 
той пятилетке, остановимся кратко на 
основных тенденциях, которые харак- 
терны сегодня в развитии конструкций 
автомобилей и, следовательно, оказывают 
решающее влияние на требования к ка- 
чествам шин. 

Для грузовиков это увеличение мощ- 
ности — как абсолютное, так и при- 
ходящееся на единицу массы, рост 
грузоподъемности, максимальной ско- 
рости. Все шире применяются автопо- 
езда с бортовыми и седельными тяга- 


чами, при этом, скажем, для совре- 
менного поезда с тягачом МАЗ — 5432 
изменение характеристик по отношению 
к поезду с тягачом МАЗ — 504 А, вы- 
пускавшимся в 70-е годы, выражается 
следующими цифрами: мощность двига- 
теля возросла на 55%, масса автопо- 
езда — на 40%, максимальная ско- 
рость — на 8%. Рост удельных па- 
раметров, другими словами, рост энер- 
говооруженности, характерен и для но- 
вых легковых автомобилей, в большин- 
стве своем переднеприводных. Повыше- 
ние скоростных и тормозшлх качеств 
влечет за собой увеличение динамиче- 
ских нагрузок на шины как грузовых, 
так и легковых автомобилей, ставит их 
в более сложные, жесткие условия ра- 
боты. Значит, повышению энерговоору- 
женности транспортного средства всегда 
должно соответствовать определенное 
улучшение эксплуатационных качеств 
шин. ч , 

Но такого баланса, разумеется, недо- 
статочно. Действительно, современной 
может быть только шина с более вы- 
сокими характеристиками, чем у пред- 
шественниц, притом в более напря- 
женных условиях работы. Главными 
задачами, решаемыми в процессе разра- 
ботки новой шины (или модернизации 
уже выпускаемой), являются: повыше- 
ние ресурса (ходимости); уменьшение 
материалоемкости; улучшение других 
эксплуатационных свойств. 

Программа отрасли на пятилетку 
предусматривает повышение потреби- 
тельских качеств шин всех типов. 
Основой для этого стали дальнейшее 
развитие как теоретических и экспери- 
ментальных исследований в области 
механики шин, так и конструкторских 
решений, успехи в создании новых 
марок резин, совершенствование техноло- 
гии производства. Характерно, что наибо- 
льшая эффективность разработок до- 
стигается при объединении знаний и опы- 
та специалистов НИИ и заводов. Тем са- 
мым сокращаются сроки освоения новых 
моделей в производстве, более полно 
учитываются технологические и другие 
возможности завода-изготовителя. 

При разработке шин для ГРУЗОВЫХ 
АВТОМОБИЛЕЙ основные усилия, как 
ужѳ указывалось, были сосредоточены 
на повышении ходимости, снижении ма- 
териалоемкости, Высокие показатели от- 
личают новые модели, осваиваемые в 
двенадцатой пятилетке- Как лучшие по 
параметрам отметим среди них шину 
размера 240— -508? модели У-4 для гру- 
зовиков ГАЗ— 53-12, ГАЗ— 53 А и их 
модификаций, размеров 320—508 и 
260 — 508 соответственно для МАЗов и 
ЗИЛов (модель УД-1). Пробег до ремон- 
та у них на 8—10% больше, чем у 
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выпускаемых сейчас моделей КИ-63, 
ИЯВ-12Б, И-252Б, а расход топлива 
они позволяют снизить на 3 — 4%. 
Для тягачей КамАЗ и перспективных 
грузовиков ЗИЛа предназначена шина 
260 — 508Р модели ЕХ-12 (ЕИкс-12) с 
дорожным рисунком протектора. Поми- 
мо более высокой ходимости, меньшего 
сопротивления качению ее отличает от 
известной шины И-Н142Б меньшая на 
4,5 кг (9,4%) масса, а значит и ма- 
териалоемкость. 

Дальнейшее улучшение эксплуатаци- 
онных свойств шин требует принци- 
пиально новых решений. Речь идет об 
использовании металлокор да не только 
в брекере, но и в каркасе шины, пере- 
ходе на бескамерные и низкопрофиль- 
ные конструкции. Применение стального 
корда в каркасе уменьшает внутрен- 
ние (гистерезисные) потери, выделение 
тепла в угловых зонах беговой дорожки 
и бортах шины. Соответственно пони- 
жаются сопротивление качению и, как 
результат, расход топлива. Такие шины 
долговечнее, позволяют развивать более 
высокую скорость. Они очень нужны 
для автомобилей, занятых на между- 
городных и международных перевозках. 
Разработаны и будут внедрены в пя- 
тилетке четыре модели таких шин: 
размером 300 — 508Р (ее индекс Д-ЗМА) 
для магистральных тягачей МАЗ — 6422, 
а также имеющихся у нас машин 
«Волво», «Мерседес-Бенц»; размером 
255 — 572Р (модель У-1М) — для тяга- 
чей КамАЗ— 54112, КамАЗ— 53212; 
11/70К22,5 и 10,00К20 (модели Д-1М и 
Д-2М) соответственно для нового город- 
ского автобуса ЛиАЗ — 5256 и львовских 
междугородных автобусов. Интересно, 
что две из указанных моделей (У-1М и 
Д-1М) бескамерные. 

Данные конструкции представляются 
перспективными прежде всего для эк- 
сплуатации в районах, где развита сеть 
дорог с твердым покрытием. В подтвер- 
ждение можно сослаться на опыт Запад- 
ной Европы : там доля бескамерных 
моделей составляет около двух третей 
общего производства шин для грузови- 
ков. Надо ли говорить, какие резервы 
экономии материалов, труда, энергии 
связаны с освоением таких шин. Но оно 
сегодня, к сожалению, сдерживается низ- 
кими темпами конструкторских работ на 
автомобильных заводах, связанных с ос- 
нащением грузовиков бескамерными ши- 
нами, а также медлительностью в орга- 
низации производства специальных не- 
разъемных ободов, в частности, на авто- 
заводе имени И. А. Лихачева. 

Перспективно и выгодно применение 
на грузовиках и прицепах низкопрофиль- 
ных радиальных шин серий «80» и «70». 
Экономический эффект достигается бла- 
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годаря высокой грузоподъемности шины 
при существенном снижении ее массы. 
Будет наращиваться выпуск разработан- 
ных в одиннадцатой пятилетке шин 
размера 370/80Р508 (модель НР-54) 
для сельскохозяйственного самосвала 
КАЗ — 4540, а также 310/80Р508 (И- 
А232) для прицепов ГКБ — 8350, ОдАЗ — 
9370. Одна шина размером 310/80Р508 
на колесе прицепа заменяет две 260 — 
508Р, при этом собственная масса при- 
цепа уменьшается на 170 кг благодаря 
уменьшению масс шин и колес. 

Что касается шин для ЛЕГКОВЫХ 
автомобилей, здесь можно выделить 
два направления, по которым промыш- 
ленность будет работать в новой пяти- 
летке. Во-первых, речь идет о даль- 
нейшем првышении эксплуатационных 
свойств, улучшении качества уже извест- 
ных моделей. Второе важнейшее направ- 
ление — разработка радиальных беска- 
мерных шин для перспективных перед- 
неприводных автомобилей. 

Массовым станет применение низко- 
профильных радиальных шин серий 
«70» и «80» с металлокордом в бре- 
кере. Потребители уже успели оценить 
шины 175/70К13 модели И-Н251 для 
автомобилей семейства ВАЗ — 2105, 
«2107», 165/80К13 (МИ-166 и ее модер- 
низированный вариант МИ- 16) для «Мо- 
сквича», ИЖей, ВАЗ — 2102, «2103», 

«2106». На автомобилях ГАЗ — 24-10 и 
ГАЗ — 3102 «Волга» хорошие результаты 
дали шины 205/70К14 модели ИД-220. 
Названные легковые модели имеют 
наиболее высокий ресурс до ремонта. 
Как достоинство отметим, что приме- 
нение шин с металлокордом при 
прочих равных условиях помогает сэко- 
номить 1 — 2% топлива. Все они рас- 
считаны на максимальную скорость 
180 км/ч — значительно большую, чем 
могут развить автомобили. Такой за- 
пас — также важный фактор безо- 
пасности. 

Отличные результаты показала в про- 
цессе всесторонних испытаний шина 
165/70К13 модели ЕХ-85 (ЕИкс-85) 

для переднеприводных автомобилей се- 
мейства ВАЗ — 2108. Пробег до ремонта 
у нее — 60 тысяч километров. Ин- 
тересно, что шина на целых 1,4 кг 
легче, чем известная И-Н251 для «жигу- 
лей»: выигрыш в 16,9%. Разумеется, 
приведенные здесь цифры не исчер- 
пывают всех достоинств шин нового 
поколения, не могут отразить их влия- 
ния на повышение комфортабельности 
и ездовых качеств автомобилей. 

Как и для грузовиков, актуальной 
является задача освоения радиальных 
бескамерных шин для легковых авто- 
мобилей. Среди серийных такую кон- 
струкцию имеют сегодня только те шины, 


Низкопрофильные радиальные бескамерные 
шины 11/70К22,5 модели Д-1М для перспек- 
тивного городского автобуса (слева) и шины 
165/70К13 модели ЕХ-85 для переднепривод- 
ных автомобилей ВАЗ. 


что устанавливают на машины ГАЗа. 

Планируется комплектовать бескамер- 
ными шинами ЕХ-85 также автомобили 
ВАЗ — 2108. Для новых моделей, про- 
изводство которых развернется в двена- 
дцатой пятилетке, разрабатывается не- 
сколько типов радиальных бескамерных 
шин: размером 135/80К12 — для авто- 
мобиля «Ока»; 155/70К13 — для ЗАЗ — 
1102; 165/80К14 — для «Москвича — 
2141». Мы и здесь учитываем миро,- 
вую тендещию: 85% шин, выпускаемых 
крупнейшими фирмами Западной Евро- 
пы, бескамерные. 

Следует, однако, подчеркнуть, что вы- 
сокие качества новых шин могут быть 
реализованы только при условии их 
технически грамотной эксплуатации. К 
сожалению, сегодня даже простейшее 
требование — соблюдать предписанную 
величину внутреннего давления — нару- 
шается очень часто. Между тем систе- 
матическое отклонение от нормы на 
20% сокращает жизнь шины почти на 
треть, а шина, в которой давление со- 
ставляет 70% требуемого, слунсит лишь 
половину положенного срока. Нередко 
автомобили эксплуатируют с разными 
дефектами, снижающими срок службы 
шин. Надо решительно искоренять тех- 
ническую неграмотность, безответствен- 
ность, допускаемую работниками авто- 
мобильных хозяйств. 

Таким образом, на протяжении две- 
надцатой пятилетки в продукции шин- 
ной промышленности будет возрастать 
доля наиболее современных изделий 
высокого технического уровня. Многое 
предстоит сделать, чтобы существенно 
ускорить темпы освоения новых щин, 
повысить уровень исследований и кон- 
структорских разработок. С этой целью 
необходимо укрепить сотрудничество 
специалистов НИИ и заводов отрасли. 

Для создания прогрессивных конструк- 
ций шин, непрерывного повышения их 
эксплуатационных качеств нужны и бо- 
лее тесные межотраслевые связи — 
можно сказать, творческий союз шин- 
ников, автомобилестроителей и работни- 
ков транспорта. 

В укреплении этого союза, в моби- 
лизации творческой энергии каждого 
работника, в объединении усилий науки 
и производства мы видим залог безус- 
ловного выполнения задач, намеченных 
партией, на порученном нам участке. 

П. БАДЕНКОВ, 
директор НИИ шинной промышленности. 
Герой Социалистического Труда 


трш-сорЕВНоиння 
для МЕХ 


Мы уже сообщали (1985, № 11), что в 
латвийском городе Елгаве минувшим летом 
прошли I Всесоюзные соревнования по триа- 
лу на призы «За рулем». Тогда же сотруд- 
ники редакции провели с участниками 
состязаний, многие из которых выступали 
на личных мотоциклах^ с представителями 
и тренерами команд, инструкторами коми- 
тетов ДОСААФ читательскую конференцию 
и совещание с целью получить ответ на 
вопрос, как должен развиваться в даль- 
нейшем триал — соревнование, доступное 
мотолюбителям, мототуристам, мотоспорт- 
сменам и благодаря этому перспективное 
своей массовостью. Мнение их оказалось 
единодушным — это интересное, полезное 
соревнование, помогающее совершенствовать 
приемы езды мотоциклистам. На конферен- 
ции были внесены предложения, нацеленные 
на широкое развитие триала. В частности, 
большинство сошлось на том, что целесо- 
образнее делить мотоциклы участников на 
классы не по рабочему объему, а на две 
группы: серийные (дорожные) — с мини- 
мальными переделками и специально под- 
готовленные — с неограниченными передел- 
ками, где техническое творчество может 
оказать промышленности помощь в созда- 
нии специального мотоцикла для триала 
«на высшем, уровне». Все предложения 
редакция передала Федерации мотоциклет- 
ного спорта СССР, 

Теперь можно сказать, что конференция 
в Елгаве стала первым шагом в определе- 
нии контуров триала образца 1986 года. 
Центральный Комитет ДОСААФ СССР при- 
нял решение о проведении чемпионата Со- 
ветского Союза с вручением победителям 
малых золотых медалей. Его премьера 
пройдет в Елгаве в последние субботу и 
воскресенье августа. Более детально вопросы 
развития триала на всех уровнях рассмот- 
рены на совещании в Управлении техни- 
ческих и военно-прикладных видов спорта 
ЦК ДОСААФ СССР, в котором участвовали 
тренеры этого управления, представители 
ФМС СССР, сотрудники редакции «За ру- 
лем», начальники СТК, инструкторы из 
республик. Большое внимание участники 
конференции уделили проблемам развития 
массовых соревнований в республиках, кра- 
ях, областях, районах и городах с привле- 
чением рядовых мотоциклистов. Рассылае- 
мые сейчас Б ЦК ДОСААФ союзных рес- 
публик, крайкомы и обкомы Общества вре- 
менные Правила дают неограниченную 
инициативу организаторам на местах в про- 
ведении простейших соревнований по триа- 
лу — на коротких, несложных трассах, 
которые можно оборудовать практически 
всюду. 

Помимо временных Правил соревнований 
было утверждено Положение о чемпионате 
•СССР по триалу 1986 года. Участники 
будут выступать в двух группах — на 
серийных (дорожных) и на специально 
подготовленных машинах. В первой допуска- 
ются, кроме разрешенных Правилами по мо- 
тоспорту (издание 1970 года), установка 
спортивного руля и подножек, ручки газа, 
изменение положения глушителя и грязевых 
щитков, размера и конфигурации рычага 
переключения передач. Во второй переделки 
. не регламентируются, оговорка одна — агре- 
гаты и детали должны быть отечественного 
производства или производства социалисти- 
ческих стран. Команда включает пять чело- 
век — по два взрослых с мотоциклами 
каждой из этих групп и одного юношу на 
специальном (125 см '^). Зачет — по всем уча- 
стникам. 

Пример всем уже подала республикан- 
ская организация ДОСААФ Азербайджана. 
Редакция получила из Баку развернутые 
программу и план подготовки сборной коман- 
ды к первенству страны. 

Почин сделан. 
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В ответ на выступления журнала по вопросам 
экономного расходования топлива («Конт- 
рольная заправка», 1984, № 10; «Зачем разде- 
лили АЗС!», 1985, N2 2 ; «Чего мы ждем от 
ТРК!», 1985, № 7; «АЗС — проблемы и реше- 
ния», 1985, № 8) редакция получила сотни 
писем. В них — выстраданный опыт и зрелые 
размышления, анализ ситуации и обобще- 
ния, забота о народном достоянии и практи- 
ческие предложения. Чтобы не утонуть в этом 
море, мы решили как-то систематизировать 
почту и изложить идеи в прямой зависимо- 
сти от тех фактов, которые привели авто- 
ров писем к тем или иным умозаключениям. 
Итак: 


ным талонам, за наличные деньги, на разных 
АЗС, — да еще и со всевозможными ограниче- 
ниями и условиями!» 

ФАКТ № 2 

За последние годы обеспечение топливом 
и качество обслуживания на АЗС ухудши- 
лись; участились случаи всевозможных зло- 
употреблений — недолив, пересортица, отпуск 
государственного бензина «налево». Потреби- 
тель же не имеет возможности контролиро- 
вать ни качество, ни объем отпускаемого 
топлива. 

«Беда и в том, что на АЗС мы получаем 
нередко разбавленный бензин вместо высоко- 
октанового. И узнаем об этом только по харак- 
теру работы двигателя, — пишет Е. Коротков 
из Каунаса. — Слышим детонацию и тут только 
понимаем, что нам отпустили не тот товар, 
за который уплачены деньги». 

В. Суздалев из Кемеровской области стал 
участником и организатором своеобразного 
«контрольного рейда» по 32 АЗС, на которых 
он заправлял автомобиль, когда ехал в отпуск. 
«Каждую 20-литровую дозу я заливал пред- 
варительно в прозрачную тарированную ка- 
нистру, — сообщает читатель. — И что же? 
Только в семи случаях из 32 меня не обма- 
нули. В остальных недолив составлял от 1 до 
6 литров! И доказать свою правоту работни- 
кам АЗС я не мог, книгу жалоб мне не давали. 
А уж оскорблений наслушался столько, сколь- 
ко за всю предыдущую жизнь слышать не 
приходилось». 

А водитель из Алтайского края Л. Саянин 
сообщает о таком вот удивительном реше- 
нии: «У нас в райцентре Мамонтове была 
АЗС, где, как и положено, на каждой колонке 
имелся свой счетчик. Теперь построили новую 
заправку — счетчики на колонках отсутству- 
ют, они вынесены к заправщицам. И водитель 
не знает, сколько ему отпущено топлива». 

Другой читатель прислал копию из вовсе 
диковинного объявления, вывешенного на 
АЗС: «Поскольку колонки переливают, по рас- 
поряжению тов. Угрюмова недоливаем 5 
литров на каждые 100 литров». 

И еще в десятках писем идет речь о том, 
что запреты, ограничения, ущемления, ослож- 
нения всякого рода стали на АЗС привыч- 
ными. 


ФАКТ № 1 

Бензин и масло для двигателя в последние 
годы нередко оказываются дефицитным това- 
ром, и, бывает, по «закону дефицита» их 
нельзя приобрести в нужном количестве, в 
удобном месте и тогда, когда нужно. 

«На дозаправках в пути простаиваем по 
2 — 3 часа, а получаем 20 — 30 литров дизтопли- 
ва, которого порой даже не хватает, чтобы 
доехать до следующей АЗС... А ведь я везу 
первосортные овощи и фрукты, в которые 
вложен огромный людской труд. Все это гиб- 
нет в пути» (из письма О. Свидерского из 
Ильичевска Одесской области). 

«На трассе Москва — Симферополь вблизи 
Запорожья все АЗС заправляют только госу- 
дарственные автомобили. Чтобы заправить 
личную машину, надо заехать чуть ли не в 
центр г. Запорожья. То же происходит в Витеб- 
ске, в других городах. Нетрудно представить, 
с какими сложностями встречаются авто- 
туристы на улицах незнакомых городов, когда 
разыскивают заветную АЗС, не обозначен- 
ную ни одним указателем...» Об этом пишет 
Н. Невейков из пос. Борвуха Витебской обла- 
сти. 

С его озабоченностью перекликается пись- 
мо А. Поданенко из Ивано-Франковской обла- 
сти: «Кому пришло в голову так запутать 
предельно простой вопрос обеспечения топли- 
вом? Один и тот же товар мы отпускаем по 
разным ценам, по государственным и рыноч- 



/'ыкшт ^ 


ФАКТ № 3 

Доверие владельцев личных автомобилей к 
талонам рыночного фонда подорвано не- 
обоснованным ограничением срока их дейст- 
вия, невозможностью реализовать талоны в 
тех районах, где топливо отпускается за на- 
личный расчет, и отказом управлений Госком- 
нефтепродукта на местах обменивать неис- 
пользованные талоны на деньги или продлять 
срок их действия. 

В. Дудин из пос. Линево Новосибирской 
области пишет об этом так: «За что меня на- 
казали (или обворовали)? Я знаю цену рублю, 
работаю на шахте 24-й год. Но вот после зим- 
ней стоянки поехал на АЗС — а мне дали от 
ворот поворот. Оказалось, не прочитал мелко 
напечатанное на оборотной стороне талонов 
«действительно до 1 февраля 1985 года». 
Кому же позволено мои трудовые рубли, 
обеспеченные всем достоянием Союза ССР, 
одним росчерком пера превратить в ни- 
что?..» О таких же случаях сообщают С. Вдовин 
из Новочеркасска, В. Голиков из Иваново, 
В. Пастушенко из Донецка, многие другие. 

Несколько писем подобного содержания 
редакция направила в Госкомнефтепродукт 
СССР. Вот типичные ответы из полученных 
нами в течение двух месяцев. Первый: «Гос- 
комнефтепродукт СССР письмом от 15.10.85 г. 
№ 04-21-35-528 в порядке исключения раз- 
решил Госкомнефтепродукту РСФСР обме- 
нять т. Черкасову В. В. талоны рыночного 
фонда выпуска 1984 года на бензин АИ-93 на 
талоны рыночного фонда выпуска 1985 г.» И 
второй: «Госкомнефтепродукт СССР в поряд- 
ке исключения разрешает принять от т. Ряпо- 
лова Ю. М. талоны рыночного фонда 1985 
года на автобензин АИ-93 на сумму 84 рубля 
и выплатить наличные деньги». Таким образом, 
Госкомнефтепродукт косвенно, но все-таки 
признал несостоятельность собственной по- 
зиции, хотя ничего не сделал, чтобы решить 


вопрос не в порядке исключения для неко- 
торых, а в общем порядке для всех. 

Но читатели не только критикуют, сообща- 
ют факты. Мы разделили все их предложения 
на три группы: организационные, инженерно- 
технические и экономические. В таком поряд- 
ке и будем их рассматривать. 

ОРГАНИЗАЦИОННЫЕ ПРЕДЛОЖЕНИЯ 

Значительную часть их объединяет жела- 
ние перестроить систему отпуска топлива 
так, чтобы перекрыть наглухо реки и ручей- 
ки «левого» бензина, текущего из колонок и 
больших баков (АЗС, грузовые автомобили) 
в баки маленькие (личные автомобили, мо- 
тоциклы, катера, снегоходы, бензопилы и про- 
чие агрегаты). Тут и пломбирование спидомет- 
ров, и учет пробега в техническом паспорте, 
и оплата топлива через сберкассы с последу- 
ющим контролем по корешкам, и... Намерения 
самые благие, но если вдуматься, то станет 
ясно, что при нынешнем 30-миллионном парке 
личных транспортных средств и громоздкости 
системы учета подобный контроль практиче- 
ски невозможен. 

Более соблазнительные перспективы, на 
первый взгляд, обещает предложение обло- 
жить всех владельцев индивидуального тран- 
спорта высоким налогом, вернувшись при этом 
к той цене на бензин, которая была до 1979 
года, то есть снизив нынешнюю вчетверо. 
Тут, казалось бы, цель достигается кратчай- 
шим путем: бензин перестают красть, потому 
что он дешев, и государство не в накладе. 
В то же время здесь возникает множество 
новых вопросов, каждый из которых сам по 
себе не прост. Как определить размер этого 
налога? Насколько справедливо было бы обла- 
гать им всех без учета зарплаты и годового 
пробега. Можно ли потребовать, чтобы такую 
большую сумму человек вносил сразу? Ведь 
даже не очень дорогостоящие товары мы про- 
даем в кредит. Не упадет ли при этом поку- 
пательский спрос на автомобили? А как быть с 
налогом, если попал в аварию, надолго забо- 
лел, уехал в длительную командировку, если 
автомобиль несколько месяцев в ремонте? 

Нет, чисто организационные меры, даже бо- 
лее продуманные, не решат проблемы в це- 
лом. Уж сколько надежд когда-то возлагали 
на талонную систему продажи топлива рыноч- 
ного фонда — и вот жизнь показала ее не- 
состоятельность, и с 1987 года она будет 
упразднена повсеместно, о чем Госкомнефте- 
продукт СССР уже заявил во всеуслышание. 

ИНЖЕНЕРНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 

ПРЕДЛОЖЕНИЯ 

Речь идет о контроле за количеством и 
качеством отпускаемого топлива. По большо- 
му счету вопрос ставится так: несколько 
тысяч АЗС должны существовать для нас, 
многих миллионов людей, пользующихся тем 
товаром, которым на них торгуют. Значит, 
нужно думать в первую очередь о том, чтобы 
миллионам было удобно. Заправлять всех по- 
требителей должны на всех абсолютно колон- 
ках, без всякого разделения. Колонки должны 
быть высокой производительности, с автома- 
тическим и надежным отключением при запол- 
нении бака. На каждой колонке обязательно 
должно быть два крупных счетчика, непрерыв- 
но работающих во время отпуска топлива и 
показывающих количество бензина и его стои- 
мость. Расчет за бензин — на месте, у колон- 
ки, а не у крошечного окошка в 50 метрах 
от ТРК. Все имеющиеся на АЗС колонки долж- 
ны постоянно работать и иметь паспорта, 
подтверждающие их соответствие требовани- 
ям Госстандарта и срокам проверки. Над всеми 
колонками должны быть сооружены навесы 
для защиты от непогоды. Широкое приме- 
нение на АЗС должны найти монетные авто- 
маты, круглосуточно работающие без уча- 
стия операторов и отпускающие топливо для 
автомобилей и смесь для мотоциклов... 

Водители думают о том дне, когда можно 
будет заправиться в течение нескольких ми- 
нут без траты нервов и беготни под дождем 
или по снегу, залитому бензином; когда пока- 
зания прибора в автомобиле не будут рас- 
ходиться с тем, что отмерила колонка. Все 
это — в адрес Госкомнефтепродукта. 

Теперь о второй стороне вопроса. Читатели 
адресуются уже к Министерству автомобиль- 










в ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



НОЙ Промышленности СССР и настаивают 
(они имеют на это право покупателя!) на 
выпуске более экономичных автомобилей. 
Ведь сколько бы ни изощрялся водитель 
в экономии горючего, но сегодняшняя ссНива» 
расходует его до 15 л/100 км, для «Волги» 
ГАЗ — 24 норма составляет 13 л, а «Москвич» 
в городском цикле съедает не меньше 10 л/ 
100 км. В то же время ВАЗ — 2108 с перспек- 
тивной пятиступенчатой коробкой передач 
будет потреблять только 6,5 — 7 л/100 км бен- 
зина, столько же — планируемый к выпуску 
на конец пятилетки новый автомобиль ИЖ — 
2126 (тоже с пятиступенчатой коробкой). 

Не забывают читатели и о других видах топ- 
лива. По их мнению, Минавтопром слишком 
нетороплив в части внедрения дизельного 
двигателя на легковой автомобиль; совсем 
медлителен в налаживании выпуска оборудо- 
вания, позволяющего использовать в качестве 
топлива газ (такая практика уже давно су- 
ществует за рубежом). Какой же будет 
ответ? 

ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ПРЕДЛОЖЕНИЯ 

Подавляющее большинство откликнувшихся 
на проблему читателей считает, что в нынеш- 
ней ситуации, когда ежегодно теряются мно- 
гие миллионы рублей из-за того только, что 
существует «левая заправка», нельзя решить 
задачу без экономических мер. И первой 
они называют уравнивание цены на бензин 
рыночного фонда и для государственного 
транспорта. Ведь один же товар. И, возмож- 
но, перестанет тогда действовать «закон со- 
общающихся сосудов», отпадет стимул для 
продажи бензина «налево» и его приобре- 
тения «слева». 

Многие считают, что необходимо уравнять 
также цены на бензин А-76 и АИ-93; это сни- 
зит стремление владельцев машин дефорси- 
ровать моторы, облегчит планирование по- 
требного количества бензина по маркам, лик- 
видирует еще один стимул покупать более 
дешевый А-76 у водителей грузовиков. 

Наши корреспонденты, водители-професси- 
оналы, предлагают, кроме того, изменить 
порядок оплаты в АТП стоимости сэкономлен- 
ного бензина: нужно дать право водителям 
дважды (трижды, четырежды) в месяц сда- 
вать (возвращать) неиспользованные талоны в 
то самое окошко, где они их получили, при 
этом сдавать обезличенно, без регистрации 
и получать денежную компенсацию. Это 
будет по-настоящему стимулировать эконо- 
мию, позволит не опасаться урезания норм; а 
не очень стойким водителям поможет отка- 
заться от воровской продажи бензина «нале- 
во». Авторы писем, исходя из тех же сообра- 
жений, считают, что назрел вопрос и о пол- 
ном отказе от талонов и переходе на зап- 
равку всего транспорта только за деньги. 

Здесь можно пре/^видеть старое возраже- 
ние: «нельзя давать в руки шоферу деньги — 
оставит их в ближайшем винном магазине». 
Но, во-первых, обстановка сейчас не та, с пьян- 
ством идет борьба повсеместная и бескомпро- 
миссная, и исход ее не вызывает сомнений. 
А во-вторых, мы ведь доверяем деньги води- 
телям такси, — а они что, другой породы? 
В крайнем случае, можно начать с экспери- 
мента, и именно с такси. Только эксперимент 
должен быть коротким и четким, а не растяну- 
тым на 10 лет, как с пресловутой кредитной 
системой. 

Итак — читатели высказались. 

Хочется верить, что те, кому адресованы 
их предложения, — Госкомнефтепродукт 
СССР, Министерство автомобильной промыш- 
ленности СССР, Министерство финансов СССР 
и другие, как принято говорить, заинтере- 
сованные ведомства, со всей серьезностью 
отнесутся к этим высказываниям. Решать 
проблему нельзя, находясь только по одну 
сторону вопроса. В первую очередь нужно 
думать о тех, ради кого мы все работаем, — 
о тружениках, создающих основу благососто- 
яния страны. Если им будет удобно и выгод- 
но — будет удобно и выгодно государству. 
Короче, теперь время решать. 

Обзор писем подготовили 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
С. ЛИТИНСКИЙ 


УМЕЛЕЦ 

Класс по устройству и эксплуатации 
бронетранспортера, где хозяйничает пре- 
подаватель Николай Андреевич Олейни- 
ков, чем-то напоминает научную лабо- 
раторию. И это не преувеличение. Класс 
действительно можно назвать лабора- 
торией, правда, учебной, где приобре- 
тают прочные, знания курсанты харь- 
ковской образцовой объединенной техни- 
ческой школы ДОСААФ. 

Хозяин класса — подполковник запаса 
Олейников более тридцати лет отдал 
службе в Советской Армии. И теперь, 
встречаясь с юношами на занятиях и во 
внеурочное время, часто вспоминает 
грозные годы Великой Отечественной 
войны. А о том, как он воевал, рас- 
сказывают его боевые ордена и медали, 
украшающие грудь фронтовика в празд- 
ничные дни. После войны Николай Ан- 
дреевич закончил академию бронетанко- 
вых войск, долгое время работал заме- 
стителем начальника кафедры харьков- 
ского танкового училища. 

Уволившись в запас, Олейников мог бы, 
казалось, и «отойти от дел*. Мог, но 
не сделал этого. Богатый жизненный и 
армейский опыт, убежден Николай Ан- 
дреевич, лишь тогда чего-то стоит, когда 
становится достоянием молодежи, прино- 
сит ей конкретную пользу. Так две- 
надцать лет назад появился в объ- 
единенной технической школе новый пре- 
подаватель. Высокая образованность, тех- 
ническая эрудиция, тактичность и вы- 
держка в отношениях с коллегами и 
курсантами снискали Николаю Андре- 
евичу признание коллектива, а коммуни- 
сты избрали его своим секретарем. 

Известно, что устройство машины кур- 
санты осваивают в учебном классе. 
И Олейников, естественно, приложил 
много усилий, чтобы его класс отве- 
чал последним требованиям. 

— К изготовлению стендов и других 
устройств, — рассказывает Николай 
Андреевич, — мы привлекали и кур- 
сантов. Ведь юноша, который сделает 
что-то своими руками, даже только 
разберет или соберет какой-нибудь узел 
машины, получает от этого большую 
пользу, практические навыки. Немалый 
вклад в оформление класса внесли и 
художники. 

Он лишь скромно умолчал о себе. 
А был ведь душой этой большой работы, 
автором многих действующих здесь 
стендов и приборов. На его счету сем- 
надцать рационализаторских предложе- 
ний, дающих большой учебный эффект. 

Переходя от одного стенда к другому, 
Николай Андреевич демонстрирует их 
в действии. Вот стенд, рассказываюпщй 
об общем устройстве бронетранспортера 
с щитком приборов, представляющим со- 
бой своеобразный тренажер. На этот 
щиток поступают сигналы о возможных 
неполадках в машине: возникновении 
пожара, появлении воды, отказе тормо- 
зов, открытии люка или заслонки кор- 


пуса. Обращает внимание кинематиче- 
ская схема трансмиссии, где представ- 
лены все ее узлы, хорошо видно, как 
передается крутяпщй момент отдельно 
от правого и левого двигателей. Или 
карта смазки механизмов бронетранспор- 
тера. Она оживает по сигналу со спе- 
циального пульта преподавателя, как и 
все другие стенды, а также с по- 
мощью указки. Интерес представляют и 
переносные действующие стенды, неболь- 
шие и очень удобные в пользовании. 
Они демонстрируют работу четырех- 
тактного двигателя, диаграмму фаз га- 
зораспределения, методику выявления 
неисправностей генератора и реле-рвгу- 
лятора, работу дифференциала. 

Настоящий учебный комбайн — де- 
монстраіщоиный шкаф, занимаюіций 
целую стенку. Десять передвижных щи- 
тов показывают работу основных систем 
бронетранспортера : рулевого управле- 
ния, зажигания, электрооборудования 
и др. Все щиты легко подключаются 
к унифицированной колодке, работаю- 
щей с разным напряжением по системе 
«бегупщх огней». 

Можно, конечно, перечислять все 
стенды, приборы и приспособления, ко- 
торыми оборудован класс. Отметим дру- 
гое: сколько труда, изобретательности, 
умения вложено в них. Вот хотя бы 
система питания с действующим кар- 
бюратором К — 126Б. Вместе с ветераном 
школы рационализатором В. Федоровым 
Олейников работал над ней целый год. 
На создание схемы электрооборудования 
бронетранспортера потребовалось полго- 
да. 

Одно из последних внедренных ра- 
ционализаторских предложений Нико- 
лая Андреевича — экран с движу- 
щейся пленкой, где 32 кадра показы- 
вают характерные ситуации по теме 
«Проезд перекрестков». Перемещают 
пленку два электромоторчика. 

По насыщенности техническими сред- 
ствами класс Олейникова один из луч- 
ших не только в школе, но и в рес- 
публике. Воспитанники его неизменно 
сдают выпускные экзамены на « отлично» 
и «хорошо». Недавно к боевым и трудо- 
вым отличиям ветерана добавилось еще 
одно — почетное звание «Лучший 
рационализатор ДОСААФ СССР*. 

Но Николай Андреевич — не один 
в поле воин. В школе плодотворно 
работает комиссия по рационализации 
и изобретательству, возглавляемая ма- 
стером производственного обучения 
Р. Смирновы»?. Два-три раза в год 
деятельность ее обсуждается на заседа- 
ниях педагогического совета. Каждый 
год в школе проводится конкурс на 
лучшее рационализаторское предложе- 
ние. Много работают над созданием 
новых наглядных пособий, оборудования 
классов преподаватели М. Тобольский, 
В. Кармаш, лаборант П. Абраимов. 

Харьковские умельцы охотно делятся 
опытом с коллегами из других учебных 
организаций, да и сами стремятся за- 
имствовать у них все передовое. Они 
уже побывали в севастопольской, евпа- 
торийской, бучацкой, днепродзержин- 
ской автомобильных, днепропетровской 
технической школах. Творческий поиск 
новаторов продолжается, он направлен 
сегодня на решение новых задач, ко- 
торые поставил XXVII съезд партии 
перед оборонным Обществом и его учеб- 
ными организациями. 

В. ПАНИЧ 

г. Харьков 


/ 
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Водитель военного автомобиля. Трудно 
представить себе современную армию 
без этой многочисленной категории вои- 
нов. От их профессионального мастерства, 
владения приемами управления, физиче- 
ской закалки и морально-психологической 
подготовки во многом зависит успех час- 
тей и подразделений в бою. Мыслями 
о том, какие требования нужно предъяв- 
лять к водителям, обучающимся в орга- 
низациях ДОСААФ, каким хотели бы 
видеть военного водителя кадровые офи- 
церы-автомобилисты, делится старший 
офицер аппарата вневойсковой подготов- 
ки Министерства обороны СССР полков- 
ник А. ЛУКЬЯНОВ. 

Советские Вооруженные Силы сегодня 
располагают первоклассной боевой тех- 
никой и оружием, требующими от личного 
состава высоких профессиональных и мо- 
рально-волевых качеств. Успех службы 
военного водителя во многом зависит от 
того, как он подготовлен еще до призыва 
в Вооруженные Силы, то есть в пору обу- 
чения в школе ДОСААФ, 

Из воинских частей, мы знаем, приходит 
много писем со словами благодарности к 
коллективам учебных организаций за от- 
личную подготовку водителей. Так, в кра- 
снопресненскую автошколу Москвы напи- 
сал командир части, где служит сержант 
А, Шумов, Он сообщил, что бывший кур- 
сант в короткие сроки овладел специфи- 
кой службы военного водителя, а затем 
стал младшим командиром. Его наставни- 
ком в автошколе был преподаватель С. 
Делиховский. Отлично служат бывшие 
курсанты липецкой автошколы Ю. Уваров, 
И. Баранов, А. Корчагин — воспитанни- 
ки преподавателя С. Андриенко. Таких 
примеров - можно привести множество, 

И все же далеко не все требования к зна- 
ниям военного водителя учитывают в учеб- 
ных организациях. Недостатки эти обнару- 
живаются сразу — в период доподготовки 
водителей в частях уже в первый месяц 
службы. Молодые водители неуверенно 
управляют автомобилем при движении в 
колонне, особенно в сложных дорожных 
условиях, в туман и снегопад, теряются 
при возникновении дорожных ситуаций 
даже средней степени сложности, медлен- 
но и не всегда верно реагируют на возник- 
новение неожиданно появляющихся пре- 
пятствий. Видимо, в отдельных учебных 
организациях полагаются на то, что все 
эти пробелы восполнятся при доучивании в 
процессе воинской службы. 

Но дело не только в том, насколько вче- 
рашний курсант овладел навыками езды по 
дорогам. Условия воинской службы предъ- 
являют к водителям машин повышенные 
требования и налагают на них дополни- 
тельные обязанности. Прежде всего, 
солдат за рулем должен уметь управлять 
автомобилями разных марок, быть гото- 
вым пересесть на любую машину, нахо- 
дящуюся в подразделении. А если за- 
глядывать еще дальше вперед — то и 
на автомобиль возможного противника. 
И к большому сожалению, многие вы- 
пускники школ ДОСААФ, изучая машину 
какой-либо одной марки, имеют весьма 
смутное представление о других, в том 
числе наиболее применяемых в армии 

8 


ГАЗ— 66, ЗИЛ— 13І, «Урал— 375» и его 
модификациях. 

Военный шофер должен уметь водить 
автомобили, бронетранспортеры и тягачи 
по бездорожью, снежной целине, забо- 
лоченной местности и песку, преодоле- 
вать естественные препятствия и инженер- 
ные заграждения, действовать в условиях 
зараженной местности, проезжать броды 
и ледовые переправы, обращаться с де- 
сантно-переправочными средствами. По- 
этому для него очень важно уметь поль- 
зоваться средствами повышения прохо- 
димости и системой регулирования давле- 
ния воздуха в шинах, обращая внимание 
на соблюдение допустимого скоростного 
режима при движении с пониженным 
давлением. 

Не менее важно умение уверенно чув- 
ствовать себя в горной и горно-таежной 
местности. Для водителей обладающих 
амфибийными свойствами машин усло- 
вия службы диктуют умение находить 
спуски к водным преградам, управлять 
машиной на плаву, применять водоотка- 
чивающие системы. 

Всего этого можно добиться при умелом 
сочетании практических и теоретических 
занятий с использованием учебной техни- 
ки и наглядных пособий. Однако часть 
воспитанников автошкол обнаруживает 
полнейшее незнание в этом деле, не на- 
учена пользоваться лебедками для само- 
вытаскивания, не знает правил буксировки 
застрявших машин и их эвакуации. И не- 
удивительно: на занятиях в школах почти 
не уделяется внимания буксировке прице- 
пов. 

Слов нет, не всегда можно создать на 
автодромах и трассах вождения транс- 
портеров сложные дорожные ситуации, 
но ведь рассказать о них, подготовить к 
принятию правильного решения, заложить 
твердую теоретическую основу для дей- 
ствий в возможных дорожных ситуациях 
можно и должно. Для этого нужно шире 
использовать учебные кинофильмы, слай- 
ды, популярную и учебную литературу. 

Надо сказать и еще об одной важной 
стороне дела — военный водитель дол- 
жен уметь постоянно поддерживать авто- 
мобиль, бронетранспортер, тягач в исп- 
равном состоянии. Кажется, при высокой 
технической оснащенности учебных орга- 
низаций курсанты могут получать в них 


Яременко О. В. С автомобилем на 
«ты». М. 1985, 192 с., ил. — 80 к., тир, 
200 000 экз. 

В книге популярно излагаются основы 
эксплуатации легкового автомобиля, обеспе- 
чивающие его высокую топливную эконо- 
мичность и надежность. Даются рекомен- 
дации по периодичности технического обслу- 
живания системы питания, выбору сортов 
топлива, масел и смазок, использованию 
дополнительного оборудования. Рассматри- 
ваются простейшие средства диагностики, а 
также некоторые причины снижения срока 
службы агрегатов легкового автомобиля. 

Для широкого круга водителей и препо- 
давателей автошкол. 


необходимые знания. На деле это не всег- 
да так. Выпускники некоторых школ не 
умеют определять и устранять простей- 
шие неисправности систем и механизмов, 
неуверенно берутся за эксплуатационные 
регулировки, не знают объема и перио- 
дичности технического обслуживания. 

Причинами являются, как правило, не- 
внимание и упрощенчество при отработ- 
ке учебных вопросов. Например, в такой 
в целом хорошей по показателям авто- 
школе, как в Калининграде (областном), 
при наличии отличных автомобилей-тре- 
нажеров в классе лабораторно-практиче- 
ских работ занятия по техническому об- 
служиванию проводят на отдельно устано- 
;вленных двигателях для горячих регули- 
ровок. 

Иногда причиной слабой подготовки 
курсантов становятся и низкие профессио- 
нальные качества преподавателей. Так, в 
керкинской автошколе Чарджоуской обла- 
сти, в объединенной технической школе 
г. Чарджоу преподаватели Г. Митрофанов, 
М. Омаров, С. Джумбаев сами плохо зна- 
ют устройство автомобиля ЗИЛ* — 130 — 
это показала элементарная проверка. 

При решении сложных задач подготовки 
водителей для Вооруженных Сил одним 
из важных направлений должно стать гар- 
моничное сочетание процесса обучения 
технического специалиста и умелого вои- 
на. Не секрет, что даже неплохо обучен- 
ный как водитель вчерашний курсант, мало 
знакомый с особенностями срочной служ- 
бы, может на первых порах просто расте- 
ряться в непривычных условиях. Опыт по- 
казывает, что преодоление барьера ско- 
ванности человеком, отдаленно знакомым 
с характером военной деятельности, на 
время отодвигает его от проявления поло- 
жительных качеств, заложенных в его ха- 
рактере, не сразу дает раскрыться как спе- 
циалисту. 

Поэтому для усиления военной направ- 
ленности в обучении курсантов по спе- 
циальности необходимо добиваться вы- 
полнения каждым из них на деле требо- 
ваний общевойсковых уставов, умения 
беспрекословно повиноваться; воспиты- 
вать у курсантов волю, смелость, инициа- 
тиву, любовь к изучаемой технике и уве- 
ренность в ее возможностях. Иными сло- 
вами — сразу ставить в рамки будущей 
службы. 


«Автомобилист-85». Сборник (сост. Тиле- 
ВИЧ М. Г.) — М, 1985., 93 с., ил. — 70 к., 
тир. 200 000 экз. 

В этом третьем по счету ежегодном 
сборнике публикуются материалы для самых 
широких кругов автомобилистов. В нем 
представлены новинки советской и зару- 
бежной техники, рассказывается о конструк- 
ции шин новых моделей, даются рекоменда- 
ции по самостоятельной регулировке и до- 
водке карбюраторов, справочные данные для 
тех, кто сам обслуживает и ремонтирует 
автомобиль. В сборнике помещены матери- 
алы о героях-водрітелях, автоспорте, а также 
по истории автомобиля. 


НОВЫЕ КНИГИ ИЗДАТЕЛЬСТВА ДОСААФ 




ГАЗОМ ЗАПРАВЛЯЮТ С КОЛЕС 

Перевод автомобилей на сжатый природ- 
ный газ — перспективный путь экономии бен- 
зина, оздоровления атмосферы. Одна из се- 
рьезных проблем на этом пути — создание 
широкой сети газонаполнительных заправоч- 
ных станций. Такая станция не только рас- 



пределяет, но и предварительно обрабатыва- 
ет топливо: газ сжимают до 200 — 250 
кгс/см^ (20 — 25 мПа), отделяют от него 
влагу, охлаждают и только после этого пода- 
ют в раздаточные колонки. Но создание 
такой сети станций — дело времени. А пока 
их еще мало, могут помочь передвижные ав- 
тозаправщики. 

Такой автомобиль создан специалистами 
московского газоперерабатывающего за- 
вода под руководством его главного инжене- 
ра доктора технріческих наук Я. С. Мкрты- 
чана. Это автопоезд в составе тягача 
МАЗ — 504В и специального полуприцепа, 
на котором размещены баллоны с газом, 
собранные в секции. Давление газа в них 
значительно выше, чем то, при котором 
они эксплуатируются на автомобиле, — 
до 320 кгс/см'^ (32 мПа). Такое решение 
позволило обойтись без установки компрес- 
сора на заправщике: бла- 
1 годаря большому перепаду 

і ; давлений газ самотеком 

Тф устремляется в баллон ав- 

томобиля, нуждающийся в 
пополнении запаса. После- 
довательным включением 
секций баллоны заправщи- 
ка удается опорожнить на 
70%, затем их отправляют 
на заправочную станцию. 

Передвижной автозап- 
равщик может подвозить 
топливо и в автохозяйство, 
и на линию, где работают 
газобаллонные машины. За- 
пас газа у него достаточен 
для 30 грузовиков или 100 
легковых машин. 


РАЛЛИ «ПАМЯТЬ» 


Пятый раз подряд в начале зимы на 
дорогах Московской области появляются 
спортивные автомобили из разных городов. 
На капотах у них слова «Я голосую за 
мир!». Это участники ралли «Память», 
посвященного годовщине контрнаступления 
советских войск под Москвой. Трасса про- 
тяженностью более 600 километров прохо- 
дит в непосредственной близости от линии 
обороны столицы, сложившейся в декабре 
1941 года. Старт участники принимают у 
парка «Сокольники», откуда в бой на защиту 
Москвы уходили 2-я и 3-я Коммунисти- 
ческие дивизии народного ополчения рай- 
она. Спортсмены по традиции возлагают 
цветы к Мавзолею В, И. Ленина и могиле 
Неизвестного солдата, дают клятву на вер- 
ность боевым традициям защитников столи- 
цы. А в пути предусмотрены перерывы для 
посещения памятников славы обороны Моск- 
вы. 

Соревнования привлекают все новых уча- 
стников также отличной своей организацией, 
являющейся результатом творческого содру- 
жества сокольнических РК ВЛКСМ, РК 
ДОСААФ, секции автоспорта «Сокольники», 
районного и городского советов общества 
автомотолюбителей, которые с помощью пар- 
тийных и советских органов делают все 
возможное для создания удобств спортсме- 
нам. А их ныне более 236 экипажей из 24 го- 
родов — мастера спорта международного 


класса, члены сборной команды страны и 
совсем еще новички, делающие первые шаги 
в автоспорте на личных машинах. Не случай- 
■ но один из спортсменов заметил: «Па- 
мять» — это настоящее народное ралли». 

Соревнование было сложным: участники 
стартовали в сильный мороз, по гололеду, 
а финишировали при внезапно наступившей 
оттепели, в сплошном тумане. Большинство 
экипажей проявили незаурядное мастерство, 

выдержку, слаженность действий, отменную 
подготовку автомобилей. 

Все победители и призеры, выступавшие в 
7-м, 8-м и 10-м классах, а также на личных 
машинах, получили памятные призы. 

На трассе первого дополнительного скорост- 
ного испытания. 


і» 



по ЕДИНОЙ СИСТЕМЕ 

Наверное, вы уже встречали новые ин- 
формационно-указательные знаки, с по- 
мощью которых вводится единая система 



нумерации автомобильных дорог СССР. Бук- 
венные индексы рядом с цифрами на этих 
голубых табличках обозначают категорию 
дороги: «М» — магистральная общегосу- 
дарственного значения, «А» — другая до- 
рога общегосударственного значения, «Р» — 
республиканского значения. Местным доро- 
гам присвоены номера без буквенного индек- 
са. 

Маршрутизация дорог — один из действен- 
ных методов организации движения авто- 
транспорта. Новые номера маршрутов вклю- 
чены в «Атлас автомобильных дорог СССР». 

В. ЕГОРОВ 


Новые маршрутные указатели на улицах Риги. 


ря БЕЗОПАСНОСТИ ДЕТЕЙ 

Детское автомобильное сиденье новой кон- 
струкции начал выпускать как дополнитель- 
ное оборудование машины московский авто- 
мобильный завод имени Ленинского комсомо- 
ла. Легкое, всего 3 кг, сиденье изготовлено из 
пенополистирола с гигиеничной текстильной 
обивкой. Оно легко, без всяких специальных 
устройств устанавливается на заднее сиденье 
и пристегивается к нему штатными ремнями 
безопасности. Особенность нового сиденья — 
специальный мягкий столик, через который 
проходит удерживающая лямка ремня и где 
могут расположиться игрушки, необходи- 
мые малышу. 

Цена сиденья — 45 рублей. 


НА ПУТИ СОТРУДНИЧЕСТВА 

Автомобилистам следует отдать должное 
Всесоюзному объединению «Экспоцентр» — 
организатору зарубежных выставок в нашей 
стране: оно постоянно уделяет внимание 
интересующей нас тематике. Очередная экс- 
позиция, получившая название «Автотехни- 
ка-85», была развернута в московском вы- 
ставочном комплексе «Красная Пресня». 
На этот раз выставочный павильон был пре- 
доставлен западногерманским фирмам. Мно- 
гие из них давно и плодотворно сотрудни- 
чают с советской промышленностью. Но поч- 
ти половина из двадцати шести участников 
выставки приехала к нам впервые, причем 
с совершенно определенными намерениями: 
не просто «показать себя», а по возможно- 
сти установить взаимовыгодные деловые 
контакты. 

Небольшая выставка привлекала широким 
диапазоном экспонатов. Среди них были 
комплектующие изделия, дополнительное ос- 
нащение автомобилей, испытательные стен- 
ды для промышленных предприятий, ре- 
монтное и сервисное оборудование, материа- 
лы и средства для индивидуального поль- 
зования. 

Многие виды продукции оказались знако- 
мы посетителям по предыдущим показам 
или публикациям в специализированной 
периодике. Но демонстрировались и но- 
винки. Так, фирма «Райнц», поставляю- 
щая в СССР металлоасбестовые листы, из 
которых делают прокладки под головку 
блока, показала новую разработку — высо- 
кокачественный материал, целиком основан- 
ный на синтетических композициях. Фирма 
« Континенталь » , известный изготовитель 
шин, познакомила специалистов со своим 
перспективным проектом — новой конструк- 
цией покрышки и обода, повышающей бе- 
зопасность в случае прокола и позволяющей 
некоторое время ехать при полной потере 
воздуха. На стенде «Ликви Моли» были 
представлены целевые добавки к бензину, 
дизельному топливу и моторному маслу, по- 
вышающие их качество. Привлекали внима- 
ние аккумуляторные батареи ДЕТА, спроек- 
тированные с учетом суровых климати- 
ческих условий. 
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«АДМИНИ- 
СТРАЦИЯ И 
РАБОТНИКИ 

сто 

ОБЯЗАНЫ...» 

с этих слов, прямо скажем, не столь уж 
привычных на предприятиях автосервиса, и 
началось наше знакомство с воронежским 
автоцентром ВАЗа. Чаще всякая информация 
на СТО многословно указывает на обязан- 
ности клиентов, а администрация, если и 
упоминается, то лишь в тех позициях, где 
подчеркивается, за что она «ответственности 
не несет». А тут плакаты об обязанностях 
администрации и работников СТО. И мы реши- 
ли узнать, что означают на практике столь 
многообещающие слова. 

Начали с того, что обратились к диспетчеру 
приемки с просьбой заменить на транзитной 
машине распределитель зажигания. «Пожа- 
луйста, — услышали в ответ, — транзитники 
у нас вне очереди». 

Повторный заход делаем на воронежской 
машине. Заявляем техническое обслужива- 
ние и замену крестовины. И вновь не отказы- 
вают, а предлагают записаться на любой 
из ближайших десяти дней, так как на сегодня 
все посты ТО уже заняты. 

Такое внимание обрадовало. Поэтому нам 
показалось интересным поближе познако- 
миться с воронежским автоцентром и его 
людьми, с их нелегкой работой и немалыми 
заботами. 

Понаблюдав довольно длительное время 
за диспетчером приемки ветераном авто- 
центра С. Россихиным, мы вскоре поняли, 
чем его работа привлекает в первую 
очередь — он практически никому не отка- 
зывает. Казалось бы, это просто. Перед ним 
лист, разграфленный на квадраты — рабочие 
посты СТО. Они постепенно заполняются 
заявками на техническое обслуживание и 
текущий ремонт. На агрегатный и кузовной 
ремонт, а также на покраску — отдельная 
запись. Таким образом, если есть возможность 
принять клиента сегодня, то ему выдают 
талон на въезд, а если нет — назначают 
удобный для него день. Более того, жители 
области могут записаться на СТО по телефону, 
что, несомненно, облегчает их положение, 
так как не приходится тратить бензин и 
время на лишнюю поездку в Воронеж. 

В общем, на первый взгляд, идиллия. 
Однако не все так просто. Мы убедились 
в этом, поговорив с директором автоцентра 
Г, Эрмидисом. 

— Дело в том, что заполнять посты из 
живой очереди для нас было бы гораздо 
удобнее и спокойнее. Есть свободное место 
и необходимые детали — оформил заявку, 
нет — отказал и посоветовал приехать в 
следующий раз. Мы же берем обязательство 
к назначенному сроку обеспечить клиенту 
все, что нужно для ремонта его машины. 
Другими словами, заботимся о том, чтобы 
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свободен был нужный пост и имелись в 
наличии все необходимые запасные части. 
Это нелегко, бывают и срывы, конфликты. 
Именно поэтому большинство станций не 
работают по такому принципу, а заполняются, 
так сказать, самотеком. Мы же считаем, что 
надо в первую очередь думать о клиенте, о 
его удобствах — это наша главная обязан- 
ность. 

•к 

Навстречу автолюбителям здесь идут и в 
том, что разрешают клиентам присутствовать 
при обслуживании или ремонте машины, 
наблюдать, как идет работа, вплоть до конт- 
роля за ее исполнением инженером ОТК. 

На площадке, где ведется приемка и 
откуда машины разъезжаются по участкам, 
довольно просторно. Ее специально сделали 
такой, пусть даже за счет рабочего места, 
чтобы клиенты и автомобили лишний раз не 
сбивались в кучу, из которой не всегда 


просто выбраться. Слева от приемки один 
из лучших в автоцентре — участок № 2, 
где делают техническое обслуживание и те- 
кущий ремонт. 

— Главная наша опора, — говорит началь- 
ник цеха М. Журов, — люди. Такие, как стар- 
ший мастер на малярном участке Б. Федоров. 
Отличные у нас и жестянщики. 

Увлеченно рассказывает М. Журов о своих 
планах — перевести малярный, кузовной и 
агрегатный участки на индустриальные рель- 
сы, отделив их от помещений, предназна- 
ченных для технического обслуживания и 
текущего ремонта. Уже ведется подготови- 
тельная организационная работа. Этим участ- 
кам обеспечивается ритмичная загрузка. 
При агрегатном цехе создан свой постоянный 
мини-склад запасных частей, который по мере 
надобности пополняется. Кузовной перешел 




ф Работа сделана. Качество проверяет ОТК. 

ф У стола заказов, как правило, немноголюд- 
но. Плакаты информируют клиентов об их 
правах. 

ф Начальник машины В. Теслин (на фото 
слева) и техник В. Терехов занимаются 
наладкой ЭВМ СМ-1600. 

ф Звено В. Попова высококачественно вы- 
полняет все виды работ — от простого 
ТО до сложного кузовного ремонта. Слева 
направо: В. Грязнов, в автомобиле — 
братья Виктор и Владимир Поповы, стоят 
Л. Чернышов, В. Востриков. 

Фото В. Князева 


на контейнерную систему комплектации 
запчастями. Она состоит в том, что на складе 
в отдельные легко транспортируемые ящики- 
контейнеры заранее по соответствующей 
заявке-накладной укладывают все необходи- 
мые при ремонте детали для определенной 
машины, которую за это время в цехе еще 
только готовят для работы, разбирают. 
В этих же контейнерах хранится и все, что 
снято с автомобиля. Таким образом, когда 
начинается кузовной ремонт, рабочие уже 
не думают о том, что нужно что-то выписы- 
вать со склада, — все у них под рукой. 

— Ритмичную загрузку постов кузовного 
и агрегатного ремонта мы, вроде бы, нала- 
дили, — говорит Г. Эрмидис. — Теперь 
такую же проблему надо решать на участках 
мелкого ремонта и обслуживания. В интересах 
клиента, да и самой СТО слесарь должен 
все рабочее время заниматься машинами 
по заявкам. А он вынужден отрываться для 
оформления различных требований на детали, 
а потом еще получать их на складе. На 
копеечную прокладку можно убить целый 
час. Все это должны делить вспомогательные 
службы. 

— Вообще, диспетчерская, склад, цех, — 
продолжает директор, — должны работать 
как единый механизм. Пока мы не можем 
этим похвастаться, есть еще скрытые пороки, 
мешающие безотказно и быстро обслуживать 
клиентов. Скажем, независимо от того, 
крупный нужен ремонт или совсем небольшой, 
оформление одинаковое. Машину проводят 
через все этапы: мойку, приемку, рабочий 
пост, после чего слесарь со всеми бумагами 
идет на склад. А там вдруг выясняется, что 
какой-то запчасти нет. Клиент, работники 
СТО потратили время впустую. В результате — 
претензии к диспетчеру приемки. Такое 
положение объективно подталкивает его к 
тому, чтобы в определенных ситуациях отка- 
зать клиенту и недогрузить производство, 
тем более что материально от результатов 
работы цеха он почти не зависит. 

В решении всех этих проблем много надежд 
в автоцентре связывают с пуском в бли- 
жайшее время мини-ЭВМ СМ-1600. Один из 
ее дисплеев будет у диспетчера приемки. 
Он монтируется на хорошо видном из зала 
месте, будет отвечать на все интересующие 
клиентов вопросы: показывать наличие за- 
пасных частей на складе, состояние очереди, 
свободные на данный момент рабочие посты. 

Первый рабочий пост, обращенный к посту- 
пающим в цех машинам, и последний для 
них перед выездом за ворота — ОТК. Здесь 
своя стойка, свой подъемник. Вот он зарабо- 
тал, и наверх поплыла очередная машина. 

— За каждое отклонение в качестве ра- 
бот, — рассказывает А. Берников, начальник 
ОТК, — исполнители лишаются значительной 
части премии. Работу мы наладили так, что 
возвратов с улицы почти нет, весь брак вы- 
являем сами — и сразу на исправление. 
Каждый такой случай разбирается у директора 
во время «дня качества», на который собира- 
ются все руководители подразделений. И еще 
с одним злом мы здесь научились бороться. 
Видите, наш работник проверяет установку 
деталей в соответствии с нарядом. А то ведь, 
бывало, оформят работу, выпишут деталь, 
но не ставят ее — в «мешок» и за ворота. 


Таким путем и план липовыми цифрами 
пополнялся и на «черный рынок» запчасти 
шли. Мы с этим покончили. И в немалой сте- 
пени с помощью ОТК и вот этого подъемника, 
по поводу которого было много споров: 
нужен он нам или нет, ведь на план не рабо- 
тает, рубли не приносит, а только их вычитает. 
Однако в конце концов решили: стоять ему 
здесь, у выхода. И теперь уж не передумаем. 

Рабочий день незаметно подошел к концу. 
Опустел двор, замерла мойка, только подъ- 
емник на посту ОТК все включали и выклю- 
чали. 

— Взять бы да и заполнить сейчас все 
посты ремонтными автомобилями, — обра- 
щает наше внимание на пустые участки авто- 
слесарь В. Кудрявцев, — а то завтра с семи 
часов, пока мойка всех пропустит, настоишься. 

В этой реплике рабочего человека прозву- 
чала искренняя заинтересованность в делах 
своего производства. И такой настрой харак- 
терен для всего этого коллектива, от слесаря 
на ремонтном участке до директора. Большин- 
ство людей здесь хотят хорошо работать и 
умеют работать. Это отмечали не только 
мы, но и многие автолюбители, с кем нам 
довелось разговаривать в Воронеже. Однако 
мы далеки от того, чтобы утверждать: в 
автоцентре все благополучно. 

Проблемы, конечно, есть, и о некоторых 
из них уже говорилось. Сейчас хочется ска- 
зать о главном. У нас создалось убеждение, 
что успехи воронежцев основаны главным 
образом на энтузиазме руководителей авто- 
центра и если не всех, то многих членов рабо- 
чего коллектива. И они заслужили признание 
и благодарность тех, на кого работают. Но 
сегодня, когда в Основных направлениях 
поставлена задача достичь полного обеспе- 
чения потребности в услугах по ремонту и 
техническому обслуживанию принадлежащих 
населению транспортных средств и коренным 
образом улучшить качество и культуру обслу- 
живания, одного энтузиазма мало. Пора за- 
думаться о том, чтобы сама организация 
деятельности системы автотехобслуживания 
способствовала хорошей работе и исключала 
плохую. 

Плохо, когда ценой большого напряжения 
рабочие центра выполняют план на 166,4%, 
а их зарплата не намного отличается от той, 
какую они получают обычно при 100%, как 
это было, например, со звеном В. Леженина 
накануне нашего приезда в Воронеж. 

Есть сложности и с организацией бригад- 
ного подряда. Сверху настаивают на создании 
больших комплексных бригад, а здесь не 
видят в этом смысла. В системе автосервиса 
на многих участках удобнее ориентироваться 
на конечный результат, когда работаешь в 
составе небольшого звена, считают воро- 
нежцы. 

Суммировав наши наблюдения, можно 
сказать, что предварительная запись, удобная 
клиенту, неудобна автоцентру. Владелец 
машины ждет безотказной работы диспет- 
чера, а самому диспетчеру, повторим, всегда 
спокойнее отказать. Поставив дело так, чтобы 
не работать «на мешок», работники станции 
сами же пострадали — план в рублях без 
приписок, оказалось, выполнить гораздо труд- 
нее. Люди, хорошо, много, интенсивно рабо- 
тающие, в зарплате получают разве что чуть 
больше тех, кто еле натягивает план. Одним 
словом, хорошо работать получается невы- 
годно. Это особенно четко выявилось на 
фоне тех положительных сдвигов в обслужи- 
вании автолюбителей, которых, безусловно, 
добились в воронежском спецавтоцентре 
ВАЗа. Но, чтобы полностью реализовать свои 
возможности, ему, как, очевидно, и всему 
автосервису, нужна организационная помощь. 
И заключаться она должна, на наш взгляд, 
прежде всего в том, чтобы возможно скорее 
в системе автотехобслуживания были осу- 
ществлены экономические методы управле- 
ния, внедрена хозяйственная самостоятель- 
ность и экономическая ответственность пред- 
приятий, основанная на полном хозрасчете. 
Этого ждут в воронежском спецавтоцентре 
ВАЗа, этого ждут и все автолюбители — 
клиенты автосервиса. 

П. МЕНЬШИХ, 
спец. корр. ссЗа рулем» 

г. Воронеж 


ВИТРИНА сіСАМАВТО» 



С возрастом у многих тяга к перемене 
мест уступает желанию выехать на при- 
роду с комфортом, близким к домаш- 
нему, и в окружении членов семьи по- 
жить недельку-другую где-нибудь возле 
, речки. Такой отдых обеспечивает авто- 
< мобиль- дача «Горбунок», построенный 
старшим преподавателем казанского 
авиационного института Ленсталем За- 
киевичем Абдулиным. 

С первого взгляда машина несколько 
похожа на фургон ИЖ — 2715 для пе- 
ревозки грузов, но оборудована совсем 
по-другому. Салон автомобиля состоит 
из кабины для водителя и пассажира, 
а также «жилой комнаты», причем 
они не разделены перегородкой, как 
в фургоне: в «комнату» можно попасть 
либо из кабины, перешагнув через от- 
кидное сиденье, либо через широкую 
заднюю дверь. В «комнате» вдоль бор- 
тов сделаны скамейки, а в середине — 
складной убирающийся стол. Скамейки 
раскладываются, образуя два широких 
л спальных дивана. Со стороны кабины 
уместились небольшой стенной холодиль- 
ник и шкафчик для посуды. Постель, 
газовую плиту и другую домашнюю 
утварь возят в отсеках под скамейка- 
ми. Кроме двух боковых и заднего окон, 
в «комнате» есть широкий верхний 
люк, закрываемый крышкой из органи- 
ческого стекла. Она фиксируется как в 
закрытом, так и в открытом положении. 
На крыше «Горбунка» можно устано- 
* вить трехместную палатку, которая кре- 
^ пится гайками. 

Поразительна вместительность автомо- 
биля. На одном из показательных 
выступлений «Самавто» после того, как 
«Горбунок», слегка присев на задние 
колеса, сделал круг по площади, из него 
вышло 18 пионеров! 

Кузов «Горбунка» сделан из металла 
и пластика. Он установлен на прочной 
раме. Узлы и детали подвески в основном 
«москвичовские», но рессоры усилены. 
Колеса — от «Москвича — 407». Тормо- 
за имеют гидроусилитель. 

И. ТУРЕВСКИИ, 
О. ЯРЕМЕНКО 

Краткая техническая характеристика 

. Число мест; при движении — 2+2 спаль- 
ных, в «гостевом* варианте (без учета мест в 
кабине) — 6; снаряженная масса — около 
' 1300 кг; двигатель — ВАЗ — 2101; макси- 

мальная скорость — 130 км/ч; расход бен- 
I зина при скорости 90 км/ч — 10 л/100 км. 
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ЗИМНИЕ 

ТРЕКОВЫЕ 



В середине февраля 1914 года на лед 
Финского залива вышли 15 автомобилей. 
В тот день была открыта еще одна стра- 
ница истории отечественного автомобиль- 
ного спорта — зимние гонки. Энтузиастам 
предстояло, стартовав в Петербурге, 
добраться по льду до западного форпоста 
тогдашней столицы — Кронштадта и вер- 
нуться обратно. Самым быстрым среди 
пионеров зимних гонок оказался Верн 
на машине «Хампмобиль». Ему удалось 
преодолеть маршрут с поразительной по 
тем временам средней скоростью — 
61,4 км/ч. Призового места был удостоен 
' и отечественный «Руссо-Балт», за рулем 
которого стартовал Левитан. 

Прошло 46 лет между началом и про- 
должением. Опять снежный февраль, 
опять группа энтузиастов, но уже в Москве 
берется доказать, что у автомобилистов 
не может быть мертвого сезона. И вот 
там, где только что под удары колокола 
пересекали финиш породистые рысаки, 
на заснеженную дорожку вышли спортив- 
ные машины — 12 февраля 1960 года 
на московском ипподроме впервые взяли 
старт зимние трековые автогонки. Для 
тех двадцати восьми ребят еще не было 
правил соревнований, не было у них и 
Опыта, но было неуемное желание состя- 
заться, и гонка состоялась несмотря на 
различие в «весовой категории» автомо- 
билей. Решили просто: машины на классы 
не. делить, а разницу в мощностных 
показателях уравнять гандикапом. Побе- 
дителем в первой ипподромной гонке 
стал автозаводец Юрий Федотов на 
«Москвиче — 407». Вслед за ним фини- 
шировал армейский гонщик Михаил Артю- 
ховский на спортивном ГАЗ — 12. Третье 
место досталось Петру Казьмину из мо- 
сковского городского автомотоклуба, ко- 
торый выступал на собственной «Волге». 

Новый вид автомобильных состязаний 
пришелся по вкусу и гонщикам, и зри- 
телям. С 1961 года разыгрывается пер- 
венство Москвы, а с 1966 года — и чемпи- 
онат СССР. Постепенно методом проб и 
ошибок пришли к выводу, что наиболее 
зрелищны в ипподромных гонках «волги» 
и «москвичи». Естественно, с появлением 
«жигулей» в зимних состязаниях прибавил- 
ся еще один класс. Но это будет позже, 
начиная с 1973 года, а пока решался во- 
прос с формулой соревнований,' техникой 
управления автомобилем, тактикой гонки. 
На технике управления следует остано- 
виться подробнее. По мере роста скоро- 
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стей появился особый, тогда еще незна- 
комый в других видах соревнований стиль 
езды на повороте — управляемый занос: 
автомобиль идет боком, упираясь буксу- 
ющими задними колесами в наружную 
снежную бровку, при этом тяговое уси- 
лие на колесах, раскладываясь на две 
составляющие, удерживает автомобиль в 
повороте и одновременно обеспечивает 
движение по дуге. Все это требует высо- 
чайшего мастерства, ведь автомобиль к 
входу в поворот может развить скорость 
около 140 км/ч, а ситуация усложняется 
тем, что идущая впереди машина подни- 
мает мощный шлейф снежной пыли, 
и все остальные спортсмены вынуждены 
вести борьбу почти вслепую, полагаясь 
на свою интуицию, опыт и доскональное 
знание трассы. Смелость и мастерство — 
вот девиз каждого, кто выходит на старт 
этих гонок. 

В первые годы в зимних гонках неоспо- 
римыми виртуозами считались лишь мо- 
сковские гонщики — И. Астафьев, В. Буб- 
нов, Ю. Козлов, С. Тенишев, А. Сафо- 
нов. С появлением на заснеженных до- 
рожках ипподромов «жигулей» именитым 
мастерам пришлось потесниться. Им на 
смену пришли новые чемпионы со своим 
характерным почерком, который со вре- 
менем стал классическим. Одним из осно- 
воположников нового стиля был Анато- 
лий Козырчиков, которому удалось дове- 
сти движение автомобиля в критическом 
заносе до совершенства. Его школа езды 
быстро получила распространение и в 
дальнейшем продолжала совершенство- 
ваться такими мастерами зимних трасс, 
как Николай Елизаров и Валерий Сажин 
(оба — из Тольятти), Владимир Гольцов 
из Устинова (тогда — Ижевск) и москвич 
Николай Больших. 

Помимо первенств страны и Москвы 
крупнейшим зимним трековым автомо- 
бильным соревнованием является «Гонка 
звезд» на призы «За рулем», в которой 
собираются сильнейшие автоспортсмены. 
В первый раз она была проведена в 
1978 году и с тех пор стала традицион- 
ной. 

На протяжении длительного времени 
дискутировался вопрос о применении ши- 
пов. Были попытки использовать 30-мил- 
лиметровые шипы, как у мотоциклов, 
затем, отказавшись от этого варианта, 
перешли к коротким, выступающим на 
5 — 7 миллиметров, но и этот вариант не 
устроил. Прошло больше десяти лет, 
прежде чем организаторы вернулись к 
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идее ошиповки шин. В 1982 году пятая 
«Гонка звезд» состоялась не на ипподро- 
ме, а на специально подготовленной 
трассе — 800-метровом треке из плотно 
укатанного, почти до льда, снега. Ездить 
• по нему без шипов было невозможно: 
автомобили не только не могли реализо- 
вать мощность своих двигателей, а она 
достигала 150 л. с. /110 кВт, но станови- 
лись совершенно неуправляемыми. Орга- 
низаторы пошли на эксперимент — снаб- 
дили всех участников шинами со специаль- 
ными «спортивными» шипами (их рабочая 
часть выступала над поверхностью по- 
крышки на 5 миллиметров). Решение ока- 
залось правильным — 30 тысяч зрителей 
с восторгом наблюдали захватывающую, 
полную остросюжетных ситуаций борьбу 
асов автоспорта. 

Зимние трековые гонки хорошо извест- 
ны и в скандинавских странах — Швеции, 
Финляндии, Норвегии, где сама природа 
позаботилась о трассах для них. Расчистив 
бульдозером толстый слой снега, кото- 
рый покрывает лед озер и фиордов, устро- 
ители создают трассы любой конфигура- 
ции, но чаще всего она представляет 
собой подобие кольцевой — с прямыми не 
более 400 метров или уже известный 
нам трек ипподромного типа. Стартует 
в каждом заезде по 15 — 20 автомоби- 
лей, которые в зависимости от группы 
и класса проходят по 12 — 15 кругов. При 
этом обязательно применение шипов. 
В Швеции, например, ежегодно разыгры- 
вается многоэтапный чемпионат страны, 
а общее число гонок приближается к 
сорока. 

В заключение отметим основные вехи 
становления зимних трековых автогонок 
в СССР. Первый старт — Москва, 1 2 февра- 
ля 1961 года. Первый чемпионат СССР — 
1966 год: первые призеры в группе «А» 

{ серийные «волги») — 1. В. Мосолов 

Горький), 2. Б. Щетинский (Ленинград), 
3. И. Пугачев (Горький); в группе «Б» 
(серийные «москвичи») — 1. В. Бубнов, 
2. В. Щавелев, 3. Э. Лифшиц (все — Моск- 
ва). Первые призеры в группе специально 
подготовленных автомобилей А2 (1975 
год): 1. А. Козырчиков; 2. Г. Иванов (оба — 
Тольятти), ВАЗ — 2101; 3. А. Сафонов (Мо- 
сква), «Москвич — 412». Первые призеры 
«Гонки звезд» (1978 год): 1. А. Козырчи- 
ков (Москва), «Москвич-ИЖ — 412»; 2. 

В. Гольцов (Устинов), «Москвич-ИЖ — 412»; 
3. Н. Больших (Москва), «Москвич — 
2140». 

О. АНДРЕЕВ 
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Вот и все. Сделана последняя отметка 
в контрольной карте, и первое между- 
народное ралли для Илоны Алишау- 
скене и Людмилы Груодене закончилось. 
Двадцать семь часов, сотканных из 
неимоверного напряжения, позади. И те- 
перь, в ярком сиянии зимнего утра 
им не верилось, что кончилась эта 
ночь. Подчас казалось, будто темнота 
вечна и тридцатипятиградусный мороз 
остановил время, а метры трассы, 
стремительно бегущие под колеса маши- 
ны, упорно не хотят складываться в 
километры и сотни километров. И уже 
не осталось сил, чтобы сдержать слезы. 
Илона с Людой сидели в машине и 
плакали. 

Они финишировали, но их секунды 
не попали в чрево компьютера, про- 
глатывающего всю информацию о ходе 
гонки, не фигурировали их результаты 
и в отчетах о ралли «Союз-85». Так 
и должно было быть. Такова судьба 
тех, кто идет первым, — нулевого 
экипажа. Его задача — запустить 
механизм ралли: подготовить судей, бо- 
лельщиков. Нулевых выбирают из опыт- 
ных и перспективных спортсменов, ведь 
режим движения у них точно такой 
же, как и у гонки. Только они обя- 
заны, выдержав жесткий график, пройти 
трассу до конца. Обязаны! У нулевого 
нет права на ошибку. А на трассе 
в тысячу километров те же десятки 
тысяч поворотов, что и для всех. Это 
день, ночь и еще немного пути. На 
скоростных участках, а их протяжен- 
ность около 200 километров, — ско- 
рость предельно возможная. И случись 
какой-то сбой в организации, первый, кто 
с этим встретится, будет нулевой! 

На скоростных участках было тесно 
от болельщиков. Их не смутили ни 
ночь, ни мороз. Вся эта масса была в 
движении — среди сугробов и деревьев 
люди искали позицию поудобнее. Кто-то, 
пренебрегая запретом, выходил на трас- 
су. Но вот появились всполохи света, 
и кто-нибудь кричал: «Эй, пропустите 
женщин!» Все уже знали, что нулевым 
идет женский экипаж из Каунаса, и 
многие болели не только за нашу 

сборную команду, но и за него. Когда 
же автомобиль проносился мимо, слы- 
шалось: «А ничего, лихо девчонки 
идут! » 

И тогда думалось: «А зачем им это 
надо?» С мужчинами понятно. Для них 
автоспорт — один из способов само- 
утверждения и самопознания. Но жен- 
щины? Хранительницы очага, им, каза- 
лось, природой предписаны иные пути 
для достижения этих же целей, без 
риска. Может быть Илона с Людой 
обойдены вниманием и ралли для них 
своего рода отдушина? Да нет. Обаяния 
им не занимать. Так может им, попросту 
говоря, делать нечего, может они не 
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Илона Алишаускене (слева] и Людмила 
Г руодене. 

Фото Д. Флигелиса 

обременены семейными заботами, воспи- 
танием детей? Опять нет! Успевают и на 
работе (Илона — инженер-механик, 
Людмила — инженер-строитель), и дом 
держать, и детей воспитывать. Но что же 
все-таки заставляет этих симпатичных 
женщин садиться в спортивный авто- 
мобиль и нестись тысячи километров? 

Ответ прост и необычен — любовь. 
Любовь к автомобилю, такая, на которую 
способны, наверное, только женщины, 
беззаветная и бескомпромиссная. Возмож- 
но, это странно звучит, но, согласитесь, 
не так часто мы видим женские экипажи 
на ралли. Про Илону и Люду нельзя 
сказать, как про мужчин, что они ро- 
дились с бензином в крови. Здесь, 
действительно, все по-другому. И вовсе 
не потому, что они не возятся с авто- 
мобилями с утра до вечера. Кстати, 
неумехами их не назовешь. Достаточно 
поглядеть, как Людмила делает торты 
или вяжет, и вопросов уже не будет. 
Дело как раз в том, что общение с 
техникой не только не умалило женских 
достоинств, а скорее умножило их, 
дало проявиться им более ярко. 

Вот что они сами рассказывают о себе. 

Штурман Людмила Груодене: «Гово- 
рят, дочерям передается характер отца. 
Я не исключение. Мой отец был без- 
мерно предан автомобилю, и я не могу 
спокойно пройти мимо машины. Знаете, 
у меня может быть плохое настроение, 
может нездоровиться, но достаточно 
сесть за руль — и все проходит. Я 
успокаиваюсь, настроение улучшается. 
Если говорить честно, то наша семья, 
наверное, ненормальная. Муж тоже зани- 
мается ралли. Дочь из-за руля не выта- 
щишь. Научила на свою голову. Сейчас 
ей четырнадцать. Занимается баскетбо- 
лом, но говорит, что, как только ис- 
полнится восемнадцать, перейдет в рал- 
ли. Сын пока не рвется за руль, ему 
хватает школьных забот — он перво- 
классник, но скоро, думаю, тоже 
объявит о решении стать раллистом. 
А 'знаете, как мы зимой отдыхаем? 
Все едут по воскресеньям на лыжах в 
лес, а мы всей семьей в Качергине — 
на ипподромную трассу, и целый день 
по очереди я, муж и дочь гоняем на 


своей машине. Возвращаемся вечером 
домой довольные, счастливые». 

Водитель Илона Алишаускене: 
«Сколько помню себя, чем бы ни зани- 
малась — в школе балетом, потом 
художественной гимнастикой — мечтала 
ездить на раліга. В коіще концов дошла 
до того, что, когда появился свой авто- 
мобиль, переоборудовала его под спор- 
тивный. Стала участвовать в простей- 
ших соревнованиях — получалось. Даль- 
ше — больше, пошли тренировки 
посерьезнее. Приду с работы, приготов- 
лю ужин — и на тренировку. В пять 
утра приезжаю, готовлю завтрак — и на 
работу. Скажете — такого не бывает. 
Бывает! И на тренировки приходилось 
свою маленькую Кристину брать. С тех 
пор дочь — мой самый ярый поклонник. 
Приезжаю с соревнований — она бежит 
навстречу и кричит: «Мамочка, какое 
место ты заняла? Я в садике всем 
сказала, что ты на ралли». А если 
подлизывается, то говорит: «Мамочка, 
ну можно я буду твоим маленьким, 
маленьким штурманом?» 

Как ни странно, Илона и Людмила 
непохожи во всем, даже в своей любви 
к автомобилю. Для одной — это страсть, 
для другой — часть ее «я». Но это 
нисколько не мешает им, наоборот, 
дополняя друг друга, в экипаже они 
составляют одно целое. Бывало так, что 
уже, кажется, все — не удержать 
машину в повороте, и холод страха 
сковывает движения Илоны, но раздается 
спокойный голос Людмилы: «Илончик, 
газ, не сбрасывай газ». И машина 
благополучно шла дальше. Или — пред- 
стартовая лихорадка, Илона ходит туда- 
сюда, заговаривает со всеми подряд. 
Подходит Людмила: «Илона, надо отдох- 
нуть перед гонкой». Та отмахивается. 
Тогда Людмила выдвигает самый веский 
аргумент, перед которым не устоит ни 
одна женщина на свете: «Илона, черт с 
ней с гонкой, но мы будем плохо выгля- 
деть!» И все встает на свои места. 

А какую оценку дают им друзья, 
коллеги по ралли? 


Десятикратный чемпион страны, за- 
служенный мастер спорта СССР Стасис 
Брундза: «В Илоне с Людмилой подку- 
пает то, что им есть чем заняться и 
без автоспорта, но они все же участ- 
вуют в одном ралли за другим. Стало 
быть, это уже серьезно и надолго». 

Дома у Илоны есть блокнот, который 
она берет с собой на все крупные со- 
ревнования и куда просит известных гон- 
щиков написать несколько строчек поже- 
ланий. Вот одна из них. 

«Желаем женскому экипажу добиться 
в спорте таких же успехов, каких уда- 
лось достигнуть в личной жизни» — 
братья Игорь и Николай Больших. 

Этими словами и закончим рассказ об 
Илоне и Людмиле. Думаем, они им при- 
ятны. 

О. БОГДАНОВ, 

г. Каунас спец. корр. «За рулем» 

Редакция сердечно поздравляет геро- 
инь этого очерка, всех читательниц жур- 
нала с Международным женским днем, 
желает им успехов в труде, личного 
счастья. 


3. «За рулем» № 3 
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ВАЗ-2108; 

СУЖДЕНИЯ 

и поводы для них 



Спадает острота новизны. На улицах 
уже перестают оборачиваться вслед про- 
ехавшей «восьмерке», а счет этих машин, 
проданных магазинами, идет на Ѵьісячи. 
Настало время поговорить о том, чем 
порадовала или огорчила новая модель. 

Не случайно этот разговор мы начинаем 
в разделе, который посвящен редакцион- 
ным исп(>ітаниям. Испытания, проводимые 
редакцией, — не самоцель. Правильнее 
назвать их инструментом, средством, поз- 
воляющим сопоставить наблюдения чита- 
телей со своими собственными, практи- 
чески разобраться в сути вопросов, адре- 
сованных журналу, опробовать рекомен- 
дации и разъяснения, полученные от 
специалистов. 

А вопросов, связанных с новым автомо- 
билем, много. Те, кто купил ВАЗ — 2108, 
озабочены проблемами, с которыми 
столкнулись. Тех, кто присматривается к 
этой модели, интересуют технические 
сведения, по большей части оценочного 
характера. В этой и в последующих пуб- 
ликациях мы постараемся разобраться во 
всех группах вопросов, руководствуясь 
главным образом их актуальностью. 

Тема сегодняшнего разговора подсказа- 
на множеством читательских писем. Речь 
пойдет не о чисто технических делах 
(их мы будем обстоятельно обсуждать 
в дальнейшем), а о том, какой получилась 
встреча новой машины с потребителем 
и какие выводы она подсказала. 

Начнем вот с чего. Все мы с большим 
вниманием, даже волнением всегда 
ждем смену поколений в автомобильной 
технике. Отсюда особое внимание к 
ВАЗ — 2108 — сегодняшнему первенцу в 
этом процессе. И стоило первому нашему 
переднеприводному появиться на свет, 
как наряду с широким и заинтересован- 
ным обсуждением его технического уров- 
ня и потребительских возможностей 
пошли разговоры, в которых часто новин- 
ка напрочь отвергается, причем выска- 
зываются такие мнения весьма эмоцио- 
нально. Вот несколько строк из одного 
читательского письма: 

«Твердят, что машина эта ненадежна, 
что ее очень сложно отремонтировать, 
а станции сервиса забиты «восьмерками», 
и никто к ним не подходит. Из этих 
разговоров можно сделать вывод, что 
новая модель — это досадный просчет 
наших инженеров». Откуда же взялось 
такое суждение, на чем оно основано? 
Насколько смогли, мы попытались в этом 
разобраться. Вывод таков: здесь «задей- 
ствованы» по крайней мере три фактора. 
Остановимся поочередно на каждом 
из них. 

Фактор первый 

Уж так мы, автомобилисты, устроены. 
В нас уживается и жгучее любопытство, 
интерес ко всему новому в колесной 
технике, и самый настоящий консерватизм. 


пристрастие к этакой критической позе: 
ах, эти конструкторы, не так надо делать. 

Вспомним не такой уж далекий 1971 
год. Недоверчиво разглядывали мы но- 
винку с неудобным названием «Жигули». 
Какой же жиденькой, хрупкой она каза- 
ласьі Близкое рассмотрение тоже насто- 
раживало. Каждый узелок непривычен, 
а это сильно действует на психику, осо- 
бенно «корифеев», вызывает у них «реак- 
цию отторжения». С их легкой руки и 
пошла молва: машина хлипкая, не для 
наших дорог, одним словом, консервная 
банка. Но «тщедушное создание» вскоре 
показало всем: прелесть не в том, что 
ремонтные работы можно выполнять 
без особых хитростей, а в надежности 
машины, которая долгое время служит 
безотказно. Финал известен: не только 
стерпелось, но и слюбилось, да еще как! 
И вот, забыв уже обо всем этом, 
мы опять встречаем новинку скептически. 

Трудно, очень трудно провести в наших 
оценках грань между объективными 
наблюдениями и теми суждениями, что 
идут от психологии. Но, наверняка, по- 
следние занимают там по меньшей мере 
заметное место. 

Фактор второй 

Какая информация стимулировала пер- 
вых покупателей «восьмерки»? Отрывоч- 
ные сообщения в газетах и по телевиде- 
нию, но главным образом — обзорная 
статья в «За рулем» № 1 1 и 12 за 1984 год, 
подготовленная ВАЗом. В ней, в частности, 
рассказывалось об очистителе и омывате- 
ле заднего стекла, о других полезных 
и нужных вещах, которых не оказалось на 
автомобилях, поступающих в магазины. 
Стоит ли говорить, каким поводом для уп- 
реков в адрес завода это послужило. В 
чем же дело? А в том, что ни через 
прессу, ни через магазины, ни каким-либо 
иным способом ВАЗ не сообщил, что 
техническая документация предусматри- 
вает три варианта исполнения и комплек- 
тации автомобилей новой марки: «стан- 
дартное», «специальное» и «люкс». 

Вкратце смысл этого деления сводится 
к следующему. В исполнении «стандарт» 
(на табличке под капотом эта модифика- 
ция имеет маркировку «2108-01») машина 
укомплектована по минимуму и, соответ- 
ственно, отличается от других исполнений 
наименьшей ценой (8300 рублей). Именно 
таковы все проданные до сих пор автомо- 
били. Исполнение «специальное» предпи- 
сывает наличие оснащения, о котором 
рассказывалось в упомянутой выше статье. 
И наконец, «люкс» — это, помимо всех 
возможных устройств и систем, еще и 
повышенный комфорт салона, специаль- 
ная отделка. Что касается двигателей, то 
они могут быть следующими: 1100 или 
1300 см^ у «стандарта», 1300 или 1500 см^ у 
«специального» и только 1500 см^ — у 
«люкса». Пятиступенчатой коробкой пе- 


редач комплектуют «люкс» и, частично, 
«специальный». 

Можно (и, видимо, нужно) спорить о 
правомерности именно такой разбивки, 
по крайней мере в отдельных позициях. 
Но не подлежит сомнению то, что каждый 
покупатель должен был иметь исчерпы- 
вающие сведения о ней с тем, чтобы 
сделать нужные выводы прежде, чем 
отдать деньги в кассу. На деле же он и не 
подозревал о существовании какой-то 
градации, а познакомившись с полученной 
машиной, чувствовал себя обманутым. 

Мы, со своей стороны, опираясь на 
опыт нескольких тысяч километров пробе- 
га по осенним и зимним дорогам, счи- 
таем так. Безусловно, варианты испол- 
нений должны быть. Кому-то нужна 
«рабочая» машина, попроще и подешевле, 
кто-то за дополнительную плату хочет по- 
лучить дополнительный комфорт, повы- 
шенные динамические качества. Но то, 
что влияет на безопасность движения, 
а именно так можно квалифицировать 
очиститель и омыватель заднего стекла, 
гидрокорректор фар, должно быть на 
каждом автомобиле, независимо от его 
исполнения. Ведь речь идет о совре- 
менной машине, которая будет выпускать- 
ся долгие годы. 

И если мы говорим о комплектации, 
нельзя не упомянуть о «мелочи», которая 
немало навредила и «пионерам» освоения 
переднеприводного «Спутника» (такое 
имя собственное дано ВАЗ — 2108), и 
самому заводу. Имеется в виду брызговик, 
закрывающий снизу моторный отсек, — 
точнее, отсутствие этого брызговика. Вода 
и грязь, без помех забрызгивающие 
двигатель, генератор, приборы системы 
зажигания, послужили причиной очень 
многих обращений в гарантийные ма- 
стерские. Теперь ВАЗ сделал вывод, что 
такая «простота» — себе дороже. С нояб- 
ря 1985 года брызговики ставят на все 
машины, а выпущенные ранее можно 
оснастить ими в САЦ. Но червоточинка 
в репутации осталась. 

Фактор третий 

у авторов многих писем, поступивших 
в редакцию, преобладающими качествами 
являются объективность и вежливость. 
Они прежде всего дают общую оценку 
машины. 

«После того как начался серийный 
выпуск ВАЗ — 2108, я приобрел эту мо- 
дель. Впечатления автомобиль оставляет 
самые приятные». «Первый год я эксплуа- 
тирую ВАЗ — 2108. Впечатление хорошее». 
«Хочется поблагодарить через ваш журнал 
конструкторов ВАЗа за «восьмую м|о- 
дель». Первые впечатления самые хорд- 
шие». 

Как видите, почти слово в слово. Можно 
было бы только радоваться этим теплым 
высказываниям, если бы фраза, следую- 




щая после каждой из приведенных цитат, 
не начиналась так: «Но...» И это «но» 
имеет серьезнейшие основания. 

Казалось бы, выпуская в свет новую 
модель, завод крайне заинтересован в 
том, чтобы у потребителя о ней сразу 
же сложилось определенное положи- 
тельное мнение, — так сказать, показать 
товар лицом. Как известно, доброе имя 
легко потерять, но трудно восстано- 
вить. В данном случае мы имеем в виду, 
что уже к моменту продажи первой 
машины все пункты гарантийного ремон- 
та должны были бы находиться в полной 
боевой готовности: необходимые зап- 
части, как и оснастка, полностью получе- 
ны и разложены по полкам, рабочие 
кадры подготовлены, обучены и реши- 
тельным образом настроены на поддер- 
жание чести заводской марки. Опыт всех 
автомобильных фирм показывает, что при 
самой тщательной доводке какие-то 
«детские болезни» новой модели неиз- 
бежны. Но если к владельцу машины, 
обратившемуся для гарантийного ремон- 
та, отнесутся внимательно, быстро и четко 
сделают все необходимое, то никакая 
неисправность не перевесит в его глазах 
те достоинства автомобиля, которые он 
наверняка уже отметил и оценил. Увы, 
с ВАЗ — 2108 в этом отношении дела сло- 
жились не так, как хотелось бы. Причем 
не в каком-то одном или двух регионах, 
а, судя по редакционной почте, повсе- 
местно. Редкое письмо от владельца 
«восьмерки» не содержит сетований на 
отсутствие при обращении в САЦ ВАЗа 
нужных частей и деталей. 

Прочитав не один десяток разных 
историй, мы отправились на нашем редак- 
ционном ВАЗ — 2108 в один из столичных 
автоцентров, благо время для первого 
ТО уже подошло. Встреча была очень 
вежливой: еще на мойке нас любезно 
предупредили, что запчастей нет никаких, 
и не нужно тратить время, если мы в них 
нуждаемся. Стало неуютно: а что делать, 
если бы нуждались?.. 

Словом, ситуация в 1985 году была 
странная. Кажется, если бы какая-то 
«нечистая сила» задалась целью опо- 
рочить новую машину в глазах автомо- 
билистов, она вряд ли придумала бы 
что-нибудь более эффективное. Как же 
все это могло случиться? Ведь и решения 
нужные были, и занятия в САЦ проводи- 
лись, и запчасти делали.... Еще трудно ис- 
черпывающе проанализировать поло- 
жение, и в одном . из номеров мы 
вернемся к этому вопросу. Пока же 
можно лишь констатировать, что непоря- 
док с гарантийным обслуживанием неза- 
служенно ударил по репутации самой 
«восьмерки». 

Таковы, по нашему представлению, 
истоки всех тех разговоров, в которых 
хулят новую модель. Как видим, хотя 
и нельзя сбрасывать со счетов традицион- 
ный скепсис и консерватизм автомоби- 
листов, но почву для них в известной 
мере создает сама ситуация. В наше время 
недостаточно спроектировать хороший 
автомобиль. Нужно обеспечить «марке- 
тинг» — стройную систему, работающую 
на удовлетворение всех запросов и нужд 
потребителя продукции. 

Теперь остановимся еще на одном 
обстоятельстве, также служащем пово- 
дом для некоторого «брожения умов». 

Многих беспокоит: с чего бы это 
серийные автомобили комплектуют фран- 
цузскими шинами «Мишлен»? Здесь ви- 
дится подвох, скорее всего свидетель- 
ствующий, что на переднеприводном 


ВАЗ — 2108 шины изнашиваются непомер- 
но быстро и могут, попросту говоря, 
разорить его владельца. Как тут в дейст- 
вительности обстоит дело? Понятно, 
что собственного опыта по этому вопросу 
у нас еще нет, нужную информацию мы 
почерпнули в НИИ шинной промышленно- 
сти и ряде других организаций. 

Мировая практика показывает, что на 
переднеприводных автомобилях износ 
шин действительно больше, чем на 
«классических». Это увеличение состав- 
ляет около 20%. Цифра относится ко 
всему комплекту из четырех колес при 
условии, что их периодически перестав- 
ляют в соответствии с инструкцией. 
Повинны в этом передние колеса, которые 
являются одновременно и управляемыми, 
и ведущими. Автомобилестроители идут 
на такой ущерб, поскольку он окупается 
преимуществами переднеприводной схе- 
мы в других компонентах. Но значит ли 
это, что повышенный износ шин сам по 
себе действительно разорителен? Отнюдь 
нет. Ходимость современных (то есть 
низкопрофильных, радиальных, металло- 
кордных) шин на автомобилях класса 
ВАЗ — 2108 составляет 60 — 70 тысяч кило- 
метров. Так же обстоит дело и на «вось- 
мерке». Но вот на что нужно обратить 
внимание читателей: у переднеприводных 
машин стиль вождения более ощутимо 
сказывается на темпе износа протектора. 
Лихой ездой, пробуксовкой ведущих колес 
при троганье можно сократить жизнь 
покрышек и вдвое. 

Следует иметь в виду и общую особен- 
ность низкопрофильных шин относительно 
небольшого размера (схема трансмиссии 
в данном случае не имеет значения). 
Высота профиля у них невелика, поэтому 
при небрежной, неосторожной езде 
и при сниженном давлении воздуха в ши- 
нах есть реальная опасность так удариться 
колесом о препятствие, что шина прож- 
мется полностью, до обода. Такая встряска 
способствует разрушению металлокор да 
и, следовательно, преждевременному 
выходу покрышки из строя. Это замечание 
полностью относится к шинам ВАЗ — 2108, 
размерность которых — 165/70К13. 

Что же касается шин фирмы «Мишлен», 
то их использование признано целесооб- 
разным в начальный период производ- 
ства ВАЗ — 2108. В дальнейшем они бу- 
дут заменены отечественными шинами 
165/70К13 модели ЕХ-85 (о них рассказы- 
вается в этом номере журнала), которые 
не уступают зарубежным, а по некоторым 
показателям и превосходят их. 

Очень надеемся, что читатели поняли 
нас правильно. Многочисленные достоин- 
ства автомобиля ВАЗ нового поколения 
достаточно хорошо известны. В их реаль- 
ности мы с удовлетворением убеждаемся 
в ходе редакционных испытаний. И именно 
поэтому сочли необходимым в статье, 
которую вы прочитали, откровенно пого- 
ворить о некоторых негативных моментах, 
связанных с внедрением ВАЗ — 2108 в 
нашу автомобильную жизнь. Цель этого 
разговора, разумеется, одна: способство- 
вать устранению препятствий на пути 
новой машины. В этом же, как показало 
предварительное обсуждение, глубоко 
заинтересовано и руководство ВАЗа. 

♦ 4 ♦ 

За время, пока журнал находился в 
производстве, редакция получила сооб- 
щения из ряда регионов о том, что 
необходимые меры по налаживанию га- 
рантийного ремонта и обслуживания 
ВАЗ — 2108 приняты. 

Сектор испытаний «ЗА РУЛЕМ» 


из БИОГРАФИИ 
АВТОМОБИЛЯ — 

к 100-ЛЕТИЮ со дня 

СОЗДАНИЯ 


1896 г. в мае закончена постройка первого 
русского автомобиля конструкции Евгения 
Александровича Яковлева (1857 — 1898) и Пет- 
ра Александровича Фрезе (1844 — 1918) с дви- 
гателем внутреннего сгорания. В июне маши- 
на демонстрировалась на Всероссийской 
художественно-промышленной выставке в 
Нижнем Новгороде (ныне Горький). 

Американский инженер Генри Форд (1863 — 
1947) 4 июня испытал свой первый автомобиль. 

Завод «Панар-Левассор» (Франция) присту- 
пил к выпуску автомобилей с четырехцилинд- 
ровым двигателем. 

1897 г. Немецкий инженер Роберт Бош 
(1861 — 1942) разработал систему электромаг- 
нитного зажигания с прерывателем. 

Завод «Греф-Штифт» (Австро-Венгрия) по- 
строил первый опытный автомобиль с перед- 
ними ведущими колесами. 

На заводе «Морс» (Франция) изготовлен 
первый автомобильный мотор с Ѵ-образным 
расположением четырех цилиндров. 

1898 г. Француз Луи Рено (1877 — 1944) 
первым применил прямую передачу в короб- 
ке передач и карданный вал. 

На заводе «Даймлер» (Германия) построен 
первый грузовик. 

Под Петербургом 1 1 октября состоялись 
первые в России автомотосоревнования. 

Начат выпуск автомобилей на заводах «Ре- 
но» (Франция) и «Опель» (Германия). 

1899 Г- Ипполит Владимирович Романов 
(1845 — 19?.) демонстрировал в Петербурге 
свои электромобили. 

Начат выпуск автомобилей на заводах ФИАТ 
(Италия) и «Лейтнер» (Россия). 

1900 г. На заводе «Лёнер» (Австро-Венгрия) 
построен электромобиль конструкции Фер- 
динанда Порше (1875 — 1951), впервые при- 
менившего мотор-колесо. 

Состоялись первые в истории автомобиля 
кольцевые гонки (г. Мелун, Франция). 

1901 г. На автомобилях «Олдсмобиль» 
(США) впервые применен спидометр (системы 
«Джонс»). 

1902 г. В Петербурге стал выходить первый 
в России автомобильный журнал — «Авто- 
мобиль». 

Завод «Шаррон-Жиррардо-Вуа» (Франция) 
построил первые в мире броневик, а также 
двигатель с восемью цилиндрами в ряд. 

Английский изобретатель Фредерик Ланче- 
стер (1868 — 1946) изготовил опытный образец 
автомобиля с дисковыми тормозами. 

Шинная компания «Данлоп» (Англия) начала 
делать покрышки с рифленым (имеющим 
рисунок) протектором. 

1903 г. Голландский завод «Спайкер» по- 
строил два опытных автомобиля, впервые в ми- 
ре применив двигатель с шестью цилиндрами 
в ряд и привод на четыре колеса. 

Французский завод «Фуйярон» предложил 
автоматическую ременную трансмиссию. 

Немецкий завод «Адлер» запатентовал кон- 
струкцию независимой подвески колес типа 
«качающиеся полуоси». 

Начали выпуск автомобилей заводы «Форд» 
и «Бюик» (США). 

1904 г. Создана первая серийная модель со 

деталей двигателя под давле- 

,елоне-Белльвиль-24 л. с.» (Фран- 

Стартевент» и «Фишер» (США) 
іриступили к выпуску автомобилей с пнев- 
матическим приводом тормозов. 

В Германии проведены соревнования на 
трофей Геркомера — первое ралли. 

В Париже основана АИАКР — Междуна- 
родная ассоциация признанных автомобиль- 
ных клубов; в 1946 году переименована в 
Международную автомобильную федерацию 
(ФИА). 

1905 г. Петербургский завод «Лесснер» 
26 марта изготовил первую партию автомо- 
билей конструкции Б. Г. Луцкого. 

Английская фирма «Степней» создала кон- 
струкцию съемных ободов колес, ускоряв- 
шую замену поврежденной шины. 
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Прошлую беседу («За рулемп, 1986, № 2) 
мы закончили проверкой подачи бензина к 
карбюратору. Вывод был таков: если подача 
хороша — неисправность нужно искать в 
карбюраторе, если нет — в топливоподающей 
магистрали (имеется в виду весь путь бензи- 
на до карбюратора — бак, трубки, топливный 
насос). Продолжим работу. 

что СМОТРЕТЬ 
в КАРБЮРАТОРЕ! 


Итак, уточним еще раз: карбюратор пуст, 
но топливо к нему подается исправно. В 
таком случае подозрение вызывает только 
один элемент — маленький сетчатый фильтр, 
который расположен сразу же за входным 
штуцером карбюратора и очищает бензин, 
поступающий в поплавковую камеру. Доступ 
в эту зону вы уже обеспечили, поэтому не 
составит труда отвернуть пробку фильтра. 
У карбюраторов К — 125Б, К — 127 и К — 133 
(двигатели ЗАЗ), а также К — 126Н и К — 126П 
(«москвичи» разных моделей) она располо- 
жена на одной оси с входным штуцером, 
но с противоположной стороны поплавковой 
камеры. У всех карбюраторов ДААЗ (в оби- 
ходе их называют «жигулевскими», хотя при- 
меняются они на машинах разных марок) 
пробка размещена под выступом корпуса, 
из которого торчит штуцер- Под пробкой 
находится металлическая сеточка. Ее надо 
извлечь, очистить от грязи и обязательно 
продуть, поскольку она может быть забита 
малозаметными лаковыми отложениями, 

В рассматриваемой ситуации не стоит раз- 
мышлять о засорении какого-нибудь жиклера: 
при засорении одного дозирующего элемента 
мотор не перестанет работать сразу во всех 
режимах. 

ИЗБЫТОК БЕНЗИНА 
ТОЖЕ ВРЕДЕН 

Давайте вернемся к начальному моменту 
поиска, когда мы обследовали смесительную 
камеру. Помните упоминание об исключе- 
нии из правила? Имелось в виду следующее. 
Едва открыв капот, вы почувствовали резкий 
запах бензина, а сняв крышку воздушного 
фильтра, увидели, что стенки смесительной 
камеры и кольцо диффузора мокрые, при 
этом испарения мешают толком рассмотреть, 
что творится внутри камеры. Если же нажать 
на акселератор, бензин из распылителя уско- 
рительного насоса польется охотно и обильно, 
но это лишь добавляет пар, из-за которого 
струйку практически не видно. Такая картина 
наглядно свидетельствует: остановка двигате- 
ля вызвана не недостатком, а, наоборот, из- 
бытком топлива. Горючая смесь переобога- 
щена бензином до такой степени, что нор- 
мально гореть в цилиндрах не может. Авто- 
мобилисты говорят так: карбюратор «перели- 
вает». Это означает, что бензин в нем не 
поддерживается на заданном уровне, а льется 
без ограничений. Причина — негерметичность 
запорного клапана поплавковой камеры. Чаще 
всего она вызывается заеданием механизма 
из-за попавшей сюда грязи или даже мелкой 
соринки. 

Как правило, клапан удается привести в 
чувство простейшим приемом — постучав 
пластмассовой ручкой отвертки по корпусу 
поплавковой камеры. Пускать же двигатель 
нужно следующим образом. Очень медлен- 
но нажмите педаль газа до упора (при мед- 
ленном нажатии ускорительный насос не по- 
дает бензин или впрыскивает его мало) и 
подержите ее так хотя бы минуту при пол- 
ностью открытой воздушной заслонке. За это 
время впускной тракт немного проветрится 
от испарений топлива. Не отпуская педаль, 
включите стартер; если не сразу, то через 
несколько секунд мотор должен заработать. 
Не допускайте, чтобы он взвыл — вовремя 
уберите газ. 






Со второй половины 1984 года в Совет- 
ский Союз стали поступать чехословац- 
кие мотоциклы ЯВА-638-5-00, Это модель 
переходная между хорошо известной 
машиной ЯВА-634 и новой конструк- 
цией ЯВА-638-0-00 («За рулем», 1984, 
№ 10). Новые двигатель, электрообо- 
рудование, передняя вилка — вот что 
прежде всего отличает модель «638- 
5-00». ‘ 

Двигатель. Хотя компоновка его прин- 
ципиально не изменилась, он подвергся 
основательной модернизации. Цилиндры 
не из чугуна, а из алюминиевого спла- 
ва с запрессованной чугунной гильзой. 
У алюминиевых головок теперь по-иному 
расположены ребра. Результат — более 
эффективное охлаждение цилиндров и 
головок, более равномерное распреде- 
ление тепловых нагрузок. Такж^ в це- 
лях лучшего охлаждения наклон осей 
цилиндров относительно вертикали 
уменьшен с 25 до 15°. 

Благоприятные условия для отвода 
тепла позволили поднять мош,ность по- 
вышением степени сжатия и изменени- 
ем фаз газораспределения, улучшением 
продувки. Так, увеличение на 12 мм 
межцентрового расстояния у цилиндров 
дало место четырем более широким пе- 
репускным каналам вместо двух и второ- 
му шарикоподшипнику в средней опоре 
коленчатого вала. Поэтому половины 
картера двигателя и его крышки име- 
ют другую форму и размеры. Два шари- 
коподшипника средней опоры коленча- 
того вала, разделенные лабиринтным 
уплотнением, теперь лучше смазываются 
маслом от поступающей в картер горю- 
чей смеси. 

Из других изменений назовем умень- 
шение со 148 до 144 мм диаметра ма- 
ховиков, что улучшило приемистость 
двигателя. 

Чтобы полнее использовать все пре- 
имущества нового двигателя, надо при- 
менять только указанную в заводской 
инструкции топливную смесь бензина. 


имеющего октановое число 90 — 93, с мас- 
лом в пропорции 33:1 для периода об- 
катки и 40:1 после обкатки. 

Электрооборудование полностью об- 
новлено, поскольку напряжение бортовой 
сети выросло с 6 до 12 В. Сердце нового 
электрооборудования — асинхронный ге- 
нератор, который стал в 2,8 раза мощ- 
нее, хотя практически не изменился 
по габариту благодаря переходу с по- 
стоянного тока на переменный. 

Новый генератор работает в паре с 
выпрямителем на шести кремниевых 
диодах и вибрационным регулятором на- 
пряжения — оба размещены под сед- 
лом рядом с аккумулятором. Теперь эти 
приборы обеспечивают зарядку батареи 
уже при 1000 об/мин двигателя, в то 
время как у прежней модели она начи- 
налась лишь с 1700 — 1800 об/мин. Та- 
ким образом, даже при движении с не- 
большой скоростью (в грязь, дождь, 
ночью) аккумулятор может надежно по- 
лучать зарядку. 

ЯВА-638-0-00 комплектуется новым 
задним фонарем с большей поверхностью 
свечения и встроенными боковыми свето- 
возвращателями, новыми аккумулято- 
ром (с прозрачным корпусом) и звуко- 
вым сигналом. В указателях поворота 
и приборах водителя изменились только 
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На мотоциклах модели «638» кардинально 
пересмотренная конструкция двигателя с 
1 2-вольтовым электрооборудованием. 


лампы. Что касается фары, то она имеет 
мощность 45/40 Вт и обеспечивает так 
называемый асимметричный свет. Это 
новшество содействует повышению актив- 
ной безопасности. Еще одно, не столь 
заметное на первый взгляд, но полезное 
нововведение. В целях соответствия меж- 
дународным нормам изменен размер 
штеккеров в электропроводке. Они теперь 
имеют номинальный размер 6,3 мм и бо- 
лее надежны. 

Трансмиссия. Если коробка передач 
осталась практически такой же, как у 
модели «634*, то сцепление подверглось 
реконструкции. Это вызвано тем, что 
теперь передаваемые им мощность и 
крутящий момент выросли и, чтобы 
повысить долговечность, особенно в тя- 
желых дорожных условиях, увеличены 
наружный и внутренний диаметры фрик- 
ционных дисков, а следовательно, по- 
верхность их трения. Общее усилие пру- 
жин понижено на 15%. 


1. Расстояние между осями цилиндров уве- 
личено на 12 мм по сравнению с моделью 
ЯВА-634. Это позволило в интересах повы- 
шения долговечности установить среднюю 
шейку коленчатого вала на двух шарикопод- 
шипниках. 

2. Теперь цилиндры не чугунные: они отлиты 
из алюминиевого сллава и имеют не два, а 
четыре продувочных канала. Поршень рабо- 
тает по Чугунной гильзе, запрессованной в 
цилиндр. 

3. Новые передняя вилка и тормоз заимство- 
ваны от мотоцикла 43-472. 



Соответственно характеристике двига- 
теля изменено передаточное число зад- 
ней передачи : ее ведущая звездочка 
имеет теперь не 18, а 17 зубьев. 

Ходовая часть также претерпела ряд 
изменений. Прежде всего — передняя 
вилка, заимствованная от мотоцикла 
43-472. У нее увеличен до 36 мм диаметр 
несущих труб, улучшено уплотнение 
штоков. Новая вилка обеспечивает более 
эффективное гашение колебаний, по- 
вышенную жесткость, меньшие неподрес- 
соренные массы. Ход ее составляет те- 
перь 175 мм. 

Для эксплуатации с боковым прицепом 
машина комплектуется звездочкой зад- 
ней передачи, обеспечивающей большее 
передаточное число, а также амортиза- 
тором, гасящим угловые колебания пе- 
редней вилки, которая снабжена пружи- 
нами с увеличенным предварительным 
натягом. Кроме того, у этой модификации 
(ее индекс «638-5-01») неоткидывающая- 
ся левая подножка и нет защитных дуг. 

Оформление. Новая передняя вилка, 
иная форма деталей двигателя, а также 
измененные задний фонарь и оформле- 
ние бензобака вместе с панелями под- 
седельного отсека значительно изменили 
облик мотоцикла. Из важных, но неви- 
димых на первый взгляд деталей назо- 
вем эластичное крепление топливного 
бака, удлиненную переднюю часть глу- 
шителя, которая способствовала увеличе- 
нию мощности. 

В. ГРОСМАН 

От редакции. О дальнейшей модер- 
низации мотоциклов ЯВА, совершенство- 
вании их эксплуатационных показате- 
лей, повышении качества и надежности 
в соответствии с пожеланиями совет- 
ских потребителей журнал расскажет 
в одном из ближайших номеров, где 
будет опубликован материал о посещении 
заводов ЯВА и 43 нашим корреспон- 
дентом. 

Техническая характеристика мотоцикла 
ЯВА-638-5-00 

(в скобках — отличающиеся данные преж- 
ней модели) 

Общие данные: масса в снаряженном 
состоянии — 170 (167) кг; наибольшая ско- 
рость при вертикальной посадке водителя — 
120 (110) км/ч. Размеры: длина — 2110 
(2080) мм; ширина — 750 (710) мм; высо- 
та — 1070 (1065) мм; высота седла — 
810 мм; дорожный просвет — 130 мм; база — 
1335 (1390) мм; шины: передние — 3,25 — 
18", задние — 3,50 — 18". Двигатель: двух- 
тактный, двухцилиндровый; диаметр ци- 
линдра — 58 мм; ход поршня — 65 мм; 
рабочий объем — 343 см®; степень сжатия — 
10,2 (9,2); октановое число бензина — 90 по 
исследовательскому методу; мощность — 26 
(20) л. С./19 (14,7) кВт при 5500 (5250) об/ 
мин; наибольший крутящий момент — 3,3 (3) 
кгс • м при 5250 (4250) об/мин; карбюра- 
тор — модели «2928ЦК» («2926»). Электро- 
оборудование: напряжение бортовой сети — 
12 (6) В; емкость аккумулятора — 5 (14) 
А • ч; генератор — переменного тока, трех- 
фазный, мощностью 210 (75) Вт; опережение 
зажигания — 2,7 (2,8) мм. Трансмиссия: 
сцепление — многодисковое в масляной ван- 
не; коробка передач — четырехступенчатая; 
передаточные числа: передней передачи — 
1,62; коробки передач — 3,166; 1,88; 1,333; 
1,00; задней, цепной передачи — 3,06 (2,89). 
Ходовая часть: рама — дуплексная из труб 
прямоугольного сечения; передняя вилка — 
телескопическая; задняя вилка — маятни- 
ковая; подвеска колес — пружинная; 
амортизаторы — гидравлические, телескопи 
ческие; тормоза — барабанные диаметром 
160 мм впереди и сзади. 


ЧТОБЫ 
ПОСТАВИТЬ 

новый 

РАСПРЕДЕЛИ- 
ТЕЛЬ 

Давно хотели владельцы ^москвичей — 
412», «2140» и «ИЖ-комби» получить в 
свое распоряжение усовершенствованный, 
современный распределитель. Такой, чтобы 
по рабочим качествам был во всяком случае 
не хуже «жигулевского». И вот он появился: 
завод АТЭ-2 ныне выпускает новые распреде- 
лители типа Р147 вместо прежних Р118. Они 
поступают и на комплектацию и в продажу. 
Прочитав об этом в журнале «За рулем» 
(1984, № 9), хозяева подержанных машин 
стали активно покупать новинку. Но вот 
беда: чтобы установить ее в прежний кор- 
пус привода, нужен переходник с клеммовым 
зажимом. А таковой к распределителю не 
прилагают. И не только не прилагают, его 
никто не выпускает. Как же быть? 

Умельцы, естественно, начали сами кон- 
струировать нужную деталь, и некоторьі^ 
из них поделились результатами своей ра- 
боты с редакцией. При рассмотрении их 
предложений напрашивается такой вывод: 
они по большей части грамотны и вполне 
приемлемы, но каждый автор по понятным 
причинам исходил главным образом из соб- 
ственных возможностей. А они у всех раз- 
ные. Во многом из-за этого нам никак не 
удавалось выбрать вариант, который можно 
было бы порекомендовать для всех. Поэтому 
решили и сами подумать над той же зада- 
чей, конечно, учитывая при этом читатель- 
ский опыт. Попросили на АЗЛК чертежи 
сопрягаемых узлов и деталей — старых и 
новых, набросали эскиз и сделали по нему 
образец «в металле». Ставя его на машину, не 
встретили каких-либо затруднений. 

Несколько слов тем, кто решит воспользо- 
ваться нашим эскизом. При вытачивании 
стальной втулки главное — достаточно 
точно выдержать ее внутренний диаметр. 
Наружный можно и уменьшить, но не более 
чем на 2 мм. Ушки для стяжного болта лучше 
сделать цельным кусочком, который прива- 
рить к втулке, а уже затем ножовкой сделать 
разрез. Если прорезь от ножовочного полот- 
на окажется недостаточно широкой, ушки 
можно сжать в тисках и пропилить снова. 
Приваривая фланцевое ухо, нужно обеспе- 
чить, чтобы его нижняя плоскость совпадала 
с плоскостью торца втулки. Кстати, толщи- 
на стального листа для вырезания этого 
уха может быть и больше той, что показана 
на эскизе. Величина 2,5 мм взята потому, 
что заготовкой может послужить пластина 
отслужившего распределителя Р118, тогда 
выпиливание потребует минимум труда. 

Вот, собственно, и все. Почему же эта не- 
хитрая деталь до сих лор не делается про- 
мышленностью? Надеемся, что необходимые 
решения будут приняты незамедлительно 
и нужда в «самодеятельности» отпадет. 


А-А 







иини- 

•ТЕСТ 
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Курсом 

XXVII съезда КПСС 




Генерал-майор милиции 
С ЛИСАУСКАС 
министр внутренних дел 
Литовской ССР 

Начинающееся пятнадцатилетие чрез- 
вычайно важный этап в развитии совет- 
ского общества. Его задачи, определен- 
ные XXVII съездом КПСС, не только 
масштабны и сложны, они неотложны. 
Как известно, значительное повышение 
безопасности дорожного движения также 
является одним из заданий основных 
направлений экономического и социаль- 
ного развития страны на ближайшие годы. 
Подчеркиваю — значительное. Этот факт 
говорит о многом. В нем отразилась не 
только общая концепция ускорения, он 
свидетельствует об остроте проблемы, ее 
социальном значении, о неблагополуч- 
ном пока положении дел в этой об- 
ласти. 

Решать ее предстоит в обстановке, 
которая год от года будет усложняться. 
Ведь повышение уровня благосостояния 
народа приведет к новому росту парка 
машин в личном пользовании, а разви- 
тие народного хозяйства предполагает 
дальнейшее увеличение объема автомо- 
бильных перевозок. Можно ли вообще 
рассчитывать на снижение дорожных 
происшествий в этих условиях? Наш опыт 
убеждает в реальности такой цели. 

Литовская ССР по уровню автомоби- 
лизации сегодня на одном из первых 
мест в стране. Только в личном пользо- 
вании на каждую тысячу жителей в разных 
местностях у нас приходится от 100 до 
150 автомобилей, а в целом этот парк 
за последние 15 лет увеличился более 
чем в десять раз. Говорю это с одной 
целью — показать, что те проблемы, с 
которыми другие регионы еще только 
столкнутся, перед нами встали уже во 
весь рост, и некоторый опыт их решения 
есть. 

За минувшее десятилетие нам удалось 
снизить число ДТП на 16%, а погибших 



в них — на 20%. На 30% уменьшилось 
количество происшествий по вине нетрез- 
вых водителей. Причем нельзя сказать, 
что Литва была как-то иначе, чем другие, 
подготовлена к таким темпам автомоби- 
лизации. Достаточно сказать, что до Вели- 
кой Отечественной войны в республике 
насчитывалось едва ли более 3 тысяч 
автомобилей, а между городами не было 
ни одного километра асфальтированной 
дороги. Сегодня в Литве около 8,5 тысячи 
километров автомобильных дорог с усо- 
вершенствованным покрытием, из них 
около 400 километров автомагистралей, 
каждый колхоз имеет регулярное авто- 
бусное сообщение с районным центром, 
а тот — со столицей республики. Думаю, 
эта справка достаточна для перехода к 
разговору о том, какими нам видятся 
пути решения поставленных съездом пар- 
тии задач в области безопасности движе- 
ния. 

Прежде всего от нас потребуется бо- 
лее целенаправленная и эффективная 
работа по улучшению условий движения 
в городах. Как показала жизнь, в крупных 
центрах наилучший результат дает внед- 
рение систем координированного уп- 
равления потоками транспорта. У нас 
такая система уже работает в Виль- 
нюсе около 10 лет, а сейчас проекти- 
руется в Каунасе. Надо ли говорить, что 
рациональная организация движения по- 
ложительно влияет и на решение таких ак- 
туальных проблем, как экономия топлив- 
ных и других ресурсов, охрана окружаю- 
щей среды. Так что затраты окупаются 
здесь сторицей. Известно, сколь много 
хлопот доставляют всем транзитные пото- 
ки, да и водителям в незнакомом для них 
городе несладко. Соответствующие ин- 
формационные знаки тут, конечно, нужны, 
но все-таки надо стараться проложить 
маршруты транзита по периферии горо- 
дов, а еще лучше вывести их на объезд- 
ные дороги. У нас в республике сейчас 
почти все крупные города и ряд районных 
центров имеют объезды, что положитель- 
но сказалось на безопасности движения. 

Интенсивность его в значительной мере 
зависит и от того, как организована стоян- 
ка машин в городе. Ведь большая часть 
даже магистральных улиц имеет по две 
полосы в каждом направлении, и потому 
стоящие у тротуара машины существен- 
но снижают их пропускную способность, 
да и работе общественного транспорта 
создают помехи. Возникает вопрос: учиты- 
вают ли градостроители нынешний уро- 
вень автомобилизации при прокладке го- 
родских дорог, размещении торговых и 
зрелищных объектов? Видимо, не везде, 
пото.му что и сегодня, к сожалению, много 
примеров, когда комплексы, привлекаю- 
щие большие людские массы, размещают- 
ся прямо на магистралях с напряженным 
транзитным движением, когда у крупных 
предприятий и учреждений нет площа- 
док для стоянки машин даже тех, кто рабо- 
тает здесь, и т. д. Видимо, не всегда, если 
приходится сталкиваться с субъективным 
подходом, когда расчеты и нормы подме- 
няются такими, к примеру, рассуждения- 
ми: отсутствие мест для парковки волей- 
неволей ограничит приток транспорта к 
объекту и проблема решится сама собой. 
По-моему, это не что иное, как попытка 
уйти от решения проблемы. 

Хотим мы или нет, процесс автомо- 
билизации не может не вызывать опреде- 
ленных перемен в формировании и раз- 
витии городов. Надо понимать это, а не 
вести дело так, будто автомобиля не суще- 
ствует на свете. В свое время и у нас во 


многих городах переболели в организа- 
ции движения введением неоправданно 
низких лимитов скоростей на всей тер- 
ритории — до 40 км/ч, запрещением оста- 
новки и стоянки в целых районах или на 
всей магистрали и т. п. Потом мы поняли, 
что такая практика не учитывала реально- 
стей, увидели, что все эти запретитель- 
ные мерьі какого-либо заметного влияния 
на снижение аварийности не оказывают. 
Это заставило активнее заняться совер- 
шенствованием организации движения. 

В этой связи надо усилить контроль 
за проектированием в градостроитель- 
стве. У нас в республике правительство 
еще в середине 60-х годов обязало согла- 
совывать с Госавтоинспекцией проекты 
городской застройки во всем, что отно- 
сится к организации и безопасности дви- 
жения. Такая мера полностью себя оправ- 
дала. Деловое сотрудничество позволило 
легче находить оптимальные решения, 
правильнее определять места и способы 
применения технических средств регули- 
рования и, таким образом, уже на этой 
стадии исключить многие из возможных 
причин аварийности. Беспокоит другое: 
нередко в уже согласованный проект 
в целях экономии вносятся изменения, 
ухудшающие как раз условия движения. 
Жизнь все равно заставляет рано или 
поздно доделывать упущенное, но, как 
правило, стоит это уже намного дороже. 
В результате мы оказываемся в убытке 
со всех сторон. 

Радикальный способ устранения конф- 
ликта «автомобиль — пешеход» мы видим в 
организации бестранспортных зон в тор- 
говых центрах городов. Первую мы созда- 
ли еще в 1972 году в Клайпеде, затем 
в Шяуляе, Каунасе, Паневежисе, Капсу- 
касе, Кедайняе и других городах. Если 
раньше они в основном появлялись в исто- 
рически сложившихся частях города, то 
теперь пешеходные зоны проектируются 
и в новых микрорайонах. Конечно, закрыть 
движение транспорта, как говорится, не 
фокус. Это ответственный шаг, который 
должен быть во всех деталях продуман 
и не приносить больших неудобств авто- 
мобилистам. 

Вообще такой фактор, как удобство 
пользования дорогами, играет не послед- 
нюю роль в безопасности движения. Ког- 
да мы говорим о необходимости создать 
водителям хорошие дорожные условия, 
не надо сводить все лишь к хорошему 
состоянию проезжей части. Это у нас 
более или менее в порядке. За послед- 
ние годы сделано немало в реконструк- 
ции дорог, усилении контроля за их содер- 
жанием. Повсеместно минимум дважды 
в год — весной и осенью проходят 
комплексные обследования дорог, про- 
водятся регулярные проверки того, как 
устраняются выявленные недостатки. Под 
особый контроль берутся места концент- 
рации дорожных происшествий. Но надо 
идти дальше. Хорошая дорога по нынеш- 
ним понятиям это дорога, на которой 
есть все необходимое людям в пути — 
мотели и площадки отдыха, кафе и заку- 
сочные, станции технического обслужи- 
вания и магазины с товарами повседнев- 
ного спроса, телефонная связь и т. д. В 
этом направлении предстоит сделать еще 
очень много. Но игра, как говорится, 
стоит свеч. Все эти меры предупреждают 
переутомление человека за рулем: ведь 
он вынужден порой покрывать огромные 
расстояния через силу только из-за того, 
что на дороге негде остановиться пере- 
дохнуть. 

Наши планы экономического и социа- 
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льного развития напрямую связаны с по- 
вышением роли человеческого фактора. 
Каждый день растет число садящихся за 
руль автомобилей. Достаточно ли подго- 
товленным людям мы доверяем эту доро- 
гостоящую и опасную технику? Добросо- 
вестность и дисциплина решают не все. 
Нужно умение ездить безопасно, а его-то 
сплошь и рядом, что греха таить, не хва- 
тает. Сейчас от водителя требуется в 
меньшей степени знание конструкции ав- 
томобиля, но в значительно большей 
умение надежно управлять им в любой 
дорожной обстановке. Наши же учебные 
программы составлены так, что можно 
подумать, будто готовим не водителя, 
а автослесаря. Некоторые сдвиги в них 
произошли, но они недостаточны. Слиш- 
ком мало времени уделяется вождению, 
практически не учим действиям в кри- 
тических ситуациях, приемам управления 
автомобилем в неблагоприятных дорож- 
ных условиях. Недостаточная практи- 
ческая подготовка — причина очень мно- 
гих ДТП. В нашей республике, например, 
из-за неопытности водителей ежегодно 
случается примерно 700 происшествий. 
К тому же нельзя не учитывать, что число 
«необстрелянных» за рулем будет все 
возрастать, и меры надо принимать уже 
сегодня. Одной из них является дальней- 
шее совершенствование программ подго- 
товки. В них обязательно должны быть, 
на наш взгляд, такие дисциплины, как 
«прогнозирование опасных ситуаций», 
«выход из критической обстановки», «езда 
в неблагоприятных дорожных условиях». 
Следовало бы также более строго 
подойти к профессиональному отбору, 
по крайней мере водителей, занятых на 
пассажирских перевозках. 

Актуальнейшей проблемой является и 
борьба с пьянством. Как известно, меры 
административного воздействия за по- 
следнее время усилены, но не они одни 
решают дело в конечном счете. Нужен 
эффективный медицинский контроль. В 
Литве постоянные пункты предрейсовых 
медосмотров водителей действуют бо- 
лее чем в 150 автотранспортных предприя- 
тиях. Кроме того, еще свыше полутора 
тысяч заключили договоры с ближай- 
шими медицинскими учреждениями и 
обслуживаются ими. Речь не только о 
выявлении злоупотребляющих алкоголем, 
но и о диагностировании заболеваний, 
предупреждении выезда в рейс людей в 
болезненном или утомленном состоянии. 


Это тоже очень важно. Если же наряду с 
этим по-настоящему развернуть воспи- 
тательную работу, повысить требователь- 
ность к руководителям предприятий и 
организаций, то усилия не пропадут 
даром. Сужу по положению дел в нашей 
республике. Во второй половине минувше- 
го года число ДТП по вине нетрезвых 
водителей сократилось примерно на 20%. 
Вместе с тем число лишенных водитель- 
ских прав за такие проступки тоже умень- 
шилось на 20%. 

Замечу также, что еще в 1978 году 
МВД республики и министерство здра- 
воохранения издали совместный приказ 
о том, что каждый водитель, задержан- 
ный нетрезвым за рулем или вторично 
побывавший в медвытрезвителе, ставит- 
ся на учет в наркологическом кабинете 
и берется под медицинское наблюдение. 

По окончании срока лишения водитель- 
ских прав он обязан представить справку 
о дальнейшей пригодности к управлению 
транспортом. Таким способом удалось 
отстранить от руля многих хронических 
алкоголиков и лиц, злоупотребляющих 
спиртным. 

В работе с индивидуальными владель- 
цами автомобилей большие надежды мы 
связываем с обществом автомотолюби- 
телей. Но оно, увы, пока этих надежд не 
оправдывает, заметного воздействия на 
общее положение дел с аварийностью 
не оказывает. Методы работы, да и со- 
держание ее не привлекают в него основ- 
ную массу владельцев автомобилей и мо- 
тоциклов. Поэтому и влияние общества В 
на дисциплину автолюбителей, повышение В 
общей культуры езды, улучшение взаимо- і 
отношений между всеми участниками дви- 1 
жения еще невелико. Мы считаем, что ! 
следовало бы предоставить обществу | 
больше возможностей и прав в оказа- в 
НИИ автолюбителям тех услуг и помощи, ! 
в которых они особенно заинтересова- | 
ны, — речь о запчастях, ремонте, тара- Я 
жах, стоянках и т. п. Услуг, естественно, 8 
членам общества. Чем больше их будет, I 
тем более заметное воздействие оно | 
сможет оказывать на климат дороги, 
безопасность движения. 

Да, проблемы дорожного движения 
сложны. Но они неотъемлемая часть нор- 
мального развития общества, функцио- 
нирования народного хозяйства. Будем 1 
верить в свои силы. Будем самокритичны 8 
в оценках достигнутого и настойчивы I 
в устранении недостатков. А резервы у нас I 
есть. В 
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в год 100-летия автомобиля небезынтерес- 
но вспомнить историю правил дорожного 
движения. В частности, в нашей стране. 

Необходимость установить на дорогах ка- 
кой-то порядок возникла с развитием гуже- 
вого транспорта. В России это, было в XVII 
веке. Принимались для этого и царские 
указы, вроде такого: «Дабы впредь всяких 
чинов люди... несмирно и на лошадях не 
скакали, ни на кого не наезжали, не били и 
лошадьми не топтали, виновных велено 
ловить и для того из полиции посылать разъ- 
езды из драгун и солдат». Чем не попытка 
создать «службу ГАИ»? Издавались и рас- 
поряжения градоначальников, запрепдаюш.ие 
«ездить на резвых лошадях», «бить нерасто- 
ропных прохожих плетьми и скверно бра- 
ниться», «ездить скоро и чинить всякие 
свисты» и т. д. В XVIII Веке сенат даже обя- 
зывал полицию конфисковывать у наиболее 
лихих наездников лошадей — источник по- ' 
вышенной опасности, как сказали бы теперь. 

Только-только на дорогах появился авто- 
мобиль, а уже в 1897 году городские думы 
Санкт-Петербурга и Москвы рассмотрели 
вопрос об установлении специальных пра- 
вил для «автоматических экипажей». В 
Санкт-Петербурге была создана специальная 
комиссия, которая, испытав предоставлен- 
ный ей шестиместный автомобиль с бензи- 
новым двигателем, в конце концов пришла 
к выводу о возможности «передвижения 
на авто по городу», но решила, что для без- 
опасности каждый автомобиль должен быть 
снабжен колокольчиком. Вот вам и первый 
техосмотр. 

Три года спустя городская дума Санкт- 
Петербурга утвердила «Обязательное по- 
становление о порядке пассажирского и 
грузового движения по і’ороду С.-Петербур- 
гу на автомобилях». В соответствии с ним 
к управлению автотранспортом не допус- 
кались лица, не достигшие 17 лет. Каждый 
экипаж должен был снабжаться «номерным 
билетом (жестянкой)». «Разрешение (чи- 
тай — удостоверение на право управления) 
выдается в виде особой книжки, с напечатан- 
ными в ней правилами езды. Разрешение 
как на автомобиль (читай — техпаспорт), 
так и лицу, управляющему автомобилем, 
должно находиться при автомобиле во время 
езды». А вот сами правила езды тех лет: 
«Не превышать скорость 12 верст в час»; 
«при переездах и поворотах скорость должна 
быть уменьшаема»; «автомобиль должен 
передвигаться по правой стороне улицы, не 
выпускать во время следования ни дыма, 
ни пара». В 1910 году первый опыт продикто- 
вал и некоторые дополнения. В частности, 
«При замедлении хода, остановках и пово- 
ротах шофферы с целью предупреждения 
едущих сзади должны подать знак подняти- 
ем руки». 

В начале XX века автомобили стали по- 
являться и в других городах России. За 
Санкт-Петербургом, Москвой и Киевом свое 
постановление «О езде на автоматических 
экипажах в городе» принял в 1903 году Харь- 
ков. В нем были и новинки — «воспрещается 
езда в перегонку», «об обгоне предупреждать 
сигналами» и другие. В Харькове же впер- 
вые ввели налог с учетом «силы автоматиче- 
ского экипажа». 

Первые советские правила дорожного дви- 
жения были утверждены декретом Совета 
Народных Комиссаров от 10 июня 1920 года, 
который подписал В. И. Ленин. 

В настоящее время в большинстве стран 
мира правила дорожного движения по 
структуре, терминологріи и содержанию в 
основном одинаковы и представляют собой 
концентрированное выражение выработан- 
ных многолетней практикой требований к 
участникам движения в наиболее характер- 
ных ситуациях. Как видим, они вобрали в 
себя и опыт предшествующих поколений. 
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НЕ летайте 
В ОБЛАКАХ 

— я и сам не могу понять, как 
такое случилось. Подъезжая к пе- 
рекрестку, посмотрел направо — 
там никого не было. И вдруг мы 
столкнулись... 

— Значит, вы не смотрели на- 
право. 

— Уверяю вас, смотрел! 

— Тогда объясните, как можно 
смотреть и не видеть?! 

Подобного рода диалоги между 
водителем и инспектором можно 
слышать довольно часто. Кто же из 
них двоих прав? Возможно ли та- 
кое, чтобы человек смотрел и не 
видел? Психологи ответят на такой 
вопрос утвердительно. Да и каж- 
дый из нас, наверное, сможет 
припомнить, когда человек смот- 
рит и не видит, слушает, но не 
слышит. Так случается и со 
школьниками, и с людьми пожи- 
лыми. Вообще со всеми, кто бы- 
вает слишком занят собственными 
мыслями. Настолько, что, действи- 
тельно, ничего не замечает во- 
круг. Специалисты в таких случа- 
ях говорят о «блокировке внима- 
ния» или «умственной блокаде». 

Но если школьник в таком со- 
стоянии рискует в худшем слу- 
чае получить двойку, то водителю 
подобная блокада сулит куда более 
серьезные беды. Вот почему мы и 
решили повести разговор о его 
зрении. Об умении правильно 
пользоваться этим самым главным 
своим инструментом. 

Зрительное восприятие окружа- 
ющей обстановки, как это ни па- 
радоксально, в большей степени 
представляет собой процесс умст- 
венный, а блокировку внимания 
можно оценить как своего рода 
короткое замыкание между глазом 
человека и его мозгом. Вот почему 
и при хорошем зрении можно в 
определенных обстоятельствах во- 
обще ничего или почти ничего не 
видеть, хотя на самом деле объект 
или предмет четко обозначен и 
различим. Глаза лишь собирают 
информацию, мозг же ее обраба- 
тывает и истолковывает, прини- 
мая нужные решения. А любые, 
самые незначительные помехи на- 
рушают этот процесс. И здесь 
особое место занимает так называ- 
емая зрительная леность. 

Наблюдая водителей, специали- 
сты установили, что некоторые из 
них попросту не проявляют — не 
хотят проявлять! — должного ин- 
тереса к дорожной обстановке. 
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Зрительное поле оказывается су 
женріым, а это уже представляв'} 
угрозу безопасности движения 
Находясь в состоянии зрительно? 
лености, водитель управляет ма- 
піиной почти бессознательно, его 
мысли витают где-то далеко от 
происходящего. Этот период мо- 
жет длиться считанные секунды, 
но такой провал внимания часто 
обходится слишком дорогой це- 
ной. 

Откуда же появляется зритель- 
ная леность, в чем ее причины? 
Среди многих причин специалисты 
выделяют отсутствие самодисцип- 
лины, чувства ответственности, 
усталость, а также некоторые ♦ те- 
кущие состояния» человека (по- 
давленность, угнетенность, обеспо- 
коенность, раздраженность). Та- 
ким образом, первый шаг к пре- 
одолению блокировки внимания — 
внутренняя собранность, умение 
сочздавать себе рабочее настроение 
на каждую поездку. Следует про- 
являть постоянный интерес к об- 
становке на дороге, не давать по- 
сторонним мыслям отвлекать себя, 
и тогда ваше зрение, утвержда- 
ют специалисты, будет работать 
эффективно, быстро реагируя на 
потенциально опасные ситуации, 
которые без этого порой не дости- 
гают сознания. 

Зрительная пассивность особен- 
но опасна, когда водитель в ма- 
шине один, а путь предстоит не- 
ближний. Тут необходимо с самого 
начала вести непрерывную борьбу 
со скукой, унылым однообразием 
и их попутчиком — усталостью. 
Как только почувствуете, что ваше 
сознание рассеивается, начните го- 
ворить вслух, убеждайте себя, что 
дорога вас чрезвычайно интересу- 
ет, внушайте себе, что надо быть 
внимательным, иначе возможны 
неприятности. Еще полезнее оста- 
новиться и немного походить, сде- 
лать несколько гимнастических 
упражнений. Кстати, это помогает 
и размять затекшие мышцы. 

Однако некоторые, чувствуя, что 
теряют внимательность, просто 
стараются до боли в глазах всмот- 
реться в какой-либо объект на до- 
роге. Но именно это больше всего 
и утомляет глаза. Если вы чувству- 
ете, что зрение напряжено, рас- 
слабьте мышцы лица, сделайте 
несколько глубоких вдохов. Частое 
моргание также снимет напряже- 
ние глаз, освежит их, усилит кро- 
вообращение. 

Замечено, усталость глаз прямо 
связана с частотой их переме- 


щения. Хотя на первый взгляд 
кажется, что глаза должны уста- 
вать именно тогда, когда непре- 
рывно движутся. Частое переме- 
щение взора от одной точки к 
другой расширяет зрительное поле 
и улучшает восприятие. Частый 
перевод глаз от дальней точки к 
ближней и обратно особенно поле- 
зен ночью. Снижается ослепляю- 
щее действие фар встречных авто- 
мобилей, и значительно позже 
наступает усталость. 

А кому из водителей не знакомо 
такое состояние, когда его взгля- 
дом вдруг завладевает какой- 
нибудь объект в поле зрения. Кап- 
ли воды на лобовом стекле, брыз- 
ги грязи или след от разбивше- 
гося о стекло насекомого в такие 
моменты вдруг начинают приобре- 
тать поистине гипнотическую си- 
лу. И вот уже предметы раздва- 
иваются, расплываются, появляет- 
ся ощущение легкости, невесомо- 
сти.., Причина такого состояния — 
либо все то же рассеянное вни- 
мание, либо утомленность. А воз- 
можно и отклонение зрения от 
нормы. Тут уж как никогда надо 
быть начеку, быстрее включать 
волю, сосредоточиваться, брать се- 
бя в руки. 

ЗРЕНИЕ ЗРЕНИЮ — 
РОЗНЬ! 

Многие считают, что зрение, 
которое им дано, есть нечто не- 
изменное, постоянное. А между 
тем определяющие его парамет- 
ры (глубина, острота, способность 
получать отчетливые изображения 
предметов, находящихся на раз- 
ных расстояниях от глаза, бино- 
кулярность, периферичность и 
т. д.) меняются не только с воз- 
растом, но и под действием опре- 
деленных обстоятельств, перене- 
сенных болезней. Например, чело- 
веку старше пятидесяти лет, име- 
ющему нормальное зрение, нужна 
вдвое большая освещенность пред- 
мета, чтобы видеть его так же, как 
двадцатилетнему. В то же время 
даже в молодом возрасте мы ви- 
дим ночью в десять раз хуже, 
чем днем. Несовершенство зрения 
может проявиться и в том, что огни 
едущего впереди автомобиля ка- 
жутся дальше, чем на самом деле. 
Вот почему необходимо, чтобы 
каждый водитель хотя бы раз в 
год проверял свое зрение. Вдруг 
отклонение от нормы уже появи- 
лось, а он об этом не знает. 

Острота зрения. Важнейшим ка- 
чеством хорошего зрения являет- 
ся его острота. Скажем, дорожные 
знаки вы* должны хорошо разли- 
чать в ясный солнечный день не 
менее чем за 100 метров. Опреде- 
лить же остроту зрения в домаш- 
них условиях можно так. Найдите 
в книге или газете печатный 
шрифт с размером букв 7X7 мм, 
отойдите от текста на 5 метров 
и постарайтесь его прочитать. 
Если это не удается, значит остро- 
та зрения у вас ниже нормы и 
следует немедленно обратиться к 
врачу. 

'Угол зрения. Это второй важ- 
ный его показатель. Замечено, что 
некоторые водители обладают так 
называемым туннельным зрением: 
видят перед собой дорогу словно 
через трубу. Они плохо различают 
опасности на перекрестках, не за- 
мечают пешеходов, находящихся 
вблизи проезжей части. Дефект 
можно частично компенсировать, 
если двигаться с меньшей скоро- 
стью, оценивать обстановку, пово- 
рачивая голову. 


Как определить угол своего зре- 
ния? Вытяните вперед руки с 
поднятыми вверх большими паль- 
цами. Медленно разводите их в 
стороны, глядя по-прежнему пе- 
ред собой в предварительно вы- 
бранную точку до тех пор, пока 
пальцы исчезнут из поля зрения. 
Угол, образованный положением 
рук до и после разведения, и бу- 
дет углом вашего зрения. Мини- 
мально допустимый — 140°. 

КАЖДЫЙ ВИДИТ ТАК, 
КАК ТОГО ХОЧЕТ 

Так утверждают психологи. И 
утверждение это вытекает из пред- 
посылки, что зрение связано с 
мозгом, обрабатывающим посту- 
пающую от глаз информацию, и 
зависит от интереса, который 
проявляет человек к объекту 
видения. Наиболее важные состав- 
ляющие водительского зрения — 
это периферическое (боковое) зре- 
ние, бинокулярное (видение пред- 
мета обоими глазами одновремен- 
но) и аккомодация (способность 
видеть предметы, в разной сте- 
пени удаленные от глаза). Для 
того чтобы научиться видеть луч- 
ше, надо тренировать глаза спе- 
циальными упражнениями. Одна- 
ко еще раз подчеркнем: самым 
важным здесь .остается желание 
видеть лучше. 

Есть ряд упражнений, чтобы 
улучшить периферическое зрение. 
Вот одно из них. Надо взять два 
ватных тампона и, держа их возле 
головы так, чтобы они были едва 
видны, походить по квартире, 
ни на секунду не выпуская из 
виду тампоны. На первый взгляд 
упражнение кажется простым, 
однако эффективность его доста- 
точно высока. 

Для тренировки бинокулярного 
зрения возьмите шнур метровой 
длины с нанизанными на него 
через 15 см мелкими предметами 
(пуговицами, бусинами). Привя- 
жите один конец к чему-нибудь 
на уровне головы, а другой под- 
несите к носу. Переводите взгляд 
от одного предмета к другому, 
сначала от ближнего к дальнему, а 
затем наоборот. Упражнение вы- 
рабатывает навык глаз работать 
совместно. 

Чтобы научить глаза быстро 
настраиваться на предметы, уда- 
ленные от них на разные рас- 
стояния, вырежьте из газеты ка- 
кую-нибудь крупную букву и 
текст, напечатанный обычным 
шрифтом. Букву поместите на 
уровне глаз и отступите от нее 
на 2,5 — 3 метра. Посмотрите на 
нее внимательно, а затем тут же, 
держа текст в вытянутой руке, 
начните его читать, приближая 
вырезку к лицу до тех пор, пока 
буквы текста не затуманятся. 
После этого снова посмотрите на 
крупную букву и повторите упраж- 
нение. Зрение при этом не должно 
быть напряжено. 

Все эти упражнения помогут 
вам поддерживать зрение в хоро- 
шей форме. 

А теперь вернемся к диалогу 
между водителем и инспектором, 
с которого начали разговор. Че- 
ловек, сидящий за рулем автомо- 
биля или мотоцикла, должен не 
только смотреть, но и видеть то, 
что происходит вокруг, в этом 
инспектор абсолютно прав. 

В. РОЩАХОВСКИИ, 
М. ФИЛОНОВ 
По материалам зарубежной 

печати 



I. в какой иоследовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

1 — легковой автомобиль; мотоцикл; грузовой 

автомобиль 

2 — грузовой автомобиль; легковой автомобиль; 

мотоцикл 


II. Нарушил ли Правила водитель, остановившись 
в показанном месте? 

3 — нарушил 

4 — не нарушил 


III. Могут ли водители в этой ситуации выполнить 
такие маневры? 

5 — могут 

6 — только водитель автомобиля 

7 — не могут 


IV. ь какой последовательности могут проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

8 — легковой автомобиль и мотоцикл; трамвай, 

автобус и грузовой автомобиль 

9 — трамвай, грузовой автомобиль и автобус; 

легковой автомобиль и мотоцикл 
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V. Кто должен уступить дорогу в показанной ситу 
ации? 

10 — водитель автомобиля 

11 — мотоциклист 


VI. В каком направлении может двигаться водитель 
автобуса в этой ситуации? 

12 — в любом из показанных 

13 — только прямо 


VII. Кто из водителей правильно остановился на доро 
ге? 

14 — оба водителя 

15 — только мотоциклист 


VIII. По какому пути может делать поворот водитель 
автопоезда в этой обстановке? 

16 — по любому 

17 — по пути Б 







Этот случай кажется невероятным. Оба 
водителя действовали по правилам, а ава- 
рия тем не менее произошла. Возможно 
ли такое? Здравый смысл подсказывает — 
нет. Происшествие на дороге возникает 
только тогда, когда водители отступают от 
каких-то положений Правил дорожного 
движения. Однако письмо из Евпатории 
убеждало в обратном. Может, действова- 
ла непреодолимая сила, как сказали бы 
юристы, имея в виду наводнения, зем- 
летрясения и прочие стихийные бедствия? 
Нет, по сводкам Гидрометцентра СССР, 
ничего подобного на крымской земле дав- 
но уже не происходило. И решено 
было выехать на место. 

А случилось вот что. Водитель городско- 
го автобуса В. Бурьба на маршруте, по ко- 
торому ездил из года в год десятки раз на 
дню, спокойно поворачивал налево с глав- 
ной дороги, не опасаясь встречных «Жигу- 
лей», которые, как явствовало из таблички 
под знаком, находились на второстепен- 
ной. Однако их водитель А. Кравченко 
полагал, что преимущество на его 
стороне, ибо с его направления никаких 
табличек не было, а стало быть, они с 
водителем автобуса в равных дорожных 
условиях. Столкновение произошло почти 
лоб в лоб. По счастливой случайности 
никто не пострадал. Но ущерб от аварии 
составил около 700 рублей. 

Казалось бы, самое время проанализи- 
ровать и устранить причины происшествия. 
Пока не случилось аварии пострашнее. 
Однако инспектор ГАИ сержант А. Озе- 
ров, выехав на злополучный перекресток, 
обвинил в аварии водителя автобуса. А как 
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же быть с табличкой, веря которой 
В. Бурьба полагал, что имеет преимущест- 
во на перекрестке? Ее-то Озеров и «не 
заметил». Во всяком случае, на схеме 
ДТП не отобразил. 

Табличку увидел приехавший из Симфе- 
рополя по жалобе В. Бурьбы старший 
инспектор областного управления ГАИ 
лейтенант В. Набок. И тут же обвинил в 
аварии водителя «Жигулей». А. Кравченко 
возмутился. При такой расстановке знаков, 
он полагал, главная дорога пересекает 
его путь, но никак не пролегает от- 
туда, откуда выехал автобус. 

За дело взялся начальник Г АИ города 
майор В. Погодин. Возглавив комиссию из 
следователя и эксперта-криминалиста, он 
вместе с инспектором Озеровым и обоими 
водителями выехал на место происшест- 
вия и, как говорится, нашел, где собака 
зарыта. Оказывается, автобус в момент 
столкновения был на встречной полосе 
(как будто можно повернуть налево как-то 
иначе!). Однако, чувствуя, по всей видимо- 
сти, шаткость такой позиции, В. Погодин 
решил привлечь к ответу и другого 
водителя. Для пущей справедливости. 
И вынес соответствующее постановление. 

Итак, обоюдная вина и по двадцать 
(«Всего-то двадцать!» — восклицали в 
ГАИ) рублей штрафа. Но ни В. Бурьбу, 
ни А. Кравченко такое решение вновь 
не удовлетворило. И тогда, чтобы окон- 
чательно поставить все на свои места, из 
Симферополя прибыл начальник отделе- 
ния технадзора управления ГАИ области 
майор В. Евсеев. А. Кравченко воз- 


ПОЧТА 

«Зеленой волны» 

4 


Сейчас по всей стране развернулась 
широкая кампания за экономию топ- 
лива. На мой взгляд, еще один путь 
к экономии — перевод работы неко- 
торых светофоров на мигающий жел- 
тый свет. Мне приходится часто ездить 
по Москве после 23 часов и видеть, как 
то на одном, то на другом перекрестке 
одна-две машины простаивают минуту- 
другую, хотя на пересекаемой дороге 
пусто. За это время зря расходуется, 
не берусь точно определить, но граммов 
20 50 бензина наверняка. А за ночь 

это надо помножить на сотни автомоби- 
лей. 

На Бережковской набережной, напри- 
мер, напротив технической библиотеки 
пешеходный светофор работает и в 
полночь. А на два километра в обе сто- 
роны от него ни одного жилого дома и, 
разумеется, пешехода. Зачем же здесь 
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горит красный свет? Так не выгоднее ли 
перекрестки и пешеходные переходы со 
слабым движением переводить в ночное 
время на < мигалки»? По-моему, мы 
сэкономим хоть немного дефицитного 
топлива, да и в безопасности выиграем 
наверняка. 

Е. КУЗЬМИН 

г. Москва 

^ ^ 

Хочу поднять вопрос о так называе- 
мых асах, а на деле нарушителях правил 
движения, которым, увы, частенько уда- 
ется избежать внимания сотрудника 
ГАИ. Знакомая картина; сидит, разва- 
лясь, в кабине человек, левая рука вы- 
ставлена на улицу, правая небрежно ле- 
жит на рулевом колесе. Вид у водителя — 

пренебрежительно-высокомерный, вот, 

мол, я какой мастер, любуйтесь. Это не 
я еду по земле, а она подо мной крутится. 
Между собой мы называем таких «ма- 
стеров» лихачами, хвастунами, а то и 
словом покрепче. Но вот сотрудники 
ГАИ такие выходки любителей водить 
одной правой рукой почему-то не пре- 
секают. 


вратили сумму штрафа, а в отношении 
водителя автобуса решение оставили в 
силе. 

Таким предстает теперь дело в его 
последовательности. Трудно поверить, что 
работники ГАИ оказались неспособными 
разобраться в причинах аварии, как долж- 
ны были действовать водители в сло- 
жившейся ситуации. Мы далеки от такой 
мысли. Уверены, с самого начала все 
было увидено и понято. Вот хотя бы 
фраза из заключения В. Евсеева, адре- 
сованная В. Погодину: «В месячный срок 
провести обследование дорожно-уличной 
сети на предмет правильности организа- 
ции дорожного движения и установки 
соответствующих знаков». Вот в чем, 
оказывается, истинная причина! Но, увидев 
неправильную организацию движения, то 
есть сказав «а», следовало произнести и 
«б» — признать в случившемся соб- 
ственнуіо вину. У евпаторийской ГАИ, да и 
у областного управления, похоже, на это 
не хватило духу. И потому здесь попы- 
тались во всем обвинить водителей. 

Против очевидного, правда, не пойдешь. 
На каких же основаниях обвинили В. Бурь- 
бу в аварии? В ГАИ «вспомнили»: в день 
происшествия и с направления движения 
автобуса таблички не было. Ее, оказывает- 
ся, накануне временно сняли. Для рестав- 
рации. А вернули на место спустя три 
дня после аварии. Вот справка РСУ, 
предписание ГАИ. Как говорится, комар 
носа не подточит. Но с другой стороны... 
«Мы утверждаем, что табличка 7.13 в день 
дорожно-транспортного происшествия 
под знаком 2.1 была, — написали в 
редакцию 84 водителя шести автобусных 
маршрутов, проезжавшие в тот день 
через перекресток много раз. — Не 
заметить отсутствие важного дорожног.о 
знака все мы не могли». Опрошенные 
нами водители, обслуживающие располо- 
женный рядом хлебозавод, и жители близ- 
лежащих домов тоже заявили: табличка 
здесь никогда не снималась. 

Все это, думается, говорит лишь об од- 
ном: ситуация, в которой очутились 


Опытных водителей не может не воз- 
мущать поведение таких «асов», для 
которых, как говорится, правила не пи- 
саны. Они часто грешат и несоблюде- 
нием дистанции, и превышением скоро- 
сти, а уж. сигналы маневрирования не 
подают сплошь и рядом. Это по их вине 
часто возникают аварийные ситуации. 
И, к сожалению, так ведут себя не только 
автолюбители, но и водители такси, гру- 
зовых автомобилей. Нельзя терпеть даль- 
ше это явно пренебрежительное отноше- 
ние к безопасности движения. Не пора 
ли работникам ГАИ обратить внимание 
на эту сторону дела. 

В. КОСТИН 

г. Днепропетровск 


^ Ф ^ 

Вот какой случай произошел с одним 
из моих знакомых. Остановился он как-то 
на мотоцикле (у него МТ— 10) перед 
светофором. Впереди «Жигули». Ждут, 
когда в светофоре красный сигнал сме- 
нится зеленым. Мой знакомый «ско- 
рость» не выключал, а удерживал ' мо- 
тоцикл, выжав рычаг сцепления. Стоит, 
«газует», готовясь тронуться, и вдруг 






водители, существовала не один день и 
даже не месяц. И значит, все это время 
над перекрестком витала незримая угроза 
аварии. 

Отстаивая версию с ремонтом таблички, 
ГАИ пытается теперь доказать, что уж в 
этом-то случае происшествие точно иск- 
лючалось, будь водитель автобуса по- 
внимательнее. Трудно представить себе 
ситуацию, чтобы Госавтоинспекция реши- 
лась, скажем, на регулируемом пере- 
крестке отнести один из светофоров в 
ремонт, оставив три остальных работать. 
А ведь здесь, по сути, поступили 
так же. 

Была попытка доказать и то, что водите- 
ли автобусов, проезжая через перекре- 
сток, действовали по стереотипу и пото- 
му-де не заметили отсутствия таблички. 
Значит, «снимая» ее, здесь все-таки пони- 
мали, к чему это может привести. Так 
тем более обязаны были предупредить 
всех и каждого о том, что порядок 
движения на перекрестке изменился, 
организовать дежурство инспектора. Кто 
же втихомолку снимает один знак, 
оставляя, если верить схеме воспроизве- 
дения «всех обстоятельств ДТП», другие на 
своем месте. Перекресток снова делается 
опасным. Потому позвольте все-таки не 
поверить. Не могли вы, товарищи из ГАИ, 
вот так, вопреки логике и здравому смыс- 
лу, поступить. И версия со снятием 
таблички не выглядит убедительной. 

Нас пытались уверить, что все это слу- 
чайность, досадное недоразумение. Но 
вот незадолго до нашего приезда в городе 
было зафиксировано еще одно тяжелое 
дорожное происшествие: из-за неправиль- 
ной установки знаков на пересечении 
улицы Интернациональной с Ломаным пе- 
реулком погиб велосипедист. Указание 
проверить расстановку знаков в городе 
осталось спустя полгода невыполненным. 
Случайно ли? 

Оказавшись в Евпатории, мы, естествен- 
но, первым делом поспешили на тот 
перекресток, где столкнулись автобус и 
«Жигули», полагая, что теперь-то уж 


трос сцепления обрывается, мотоцикл 
резко бросает вперед. Еле успел вывер- 
нуть руль вправо, чтобы не врезаться 
в «Жигули». Мотоцикл выбросило с до- 
роги и ударило коляской о мачту осве- 
ш,ения. Могло быть и хуже. После этого 
случая и я стал во время кратковремен- 
ных остановок перед светофорами выклю- 
чать «скорость». Интересно, что нигде 
в специальной литературе такой реко- 
мендации не нашел. Решил написать вам, 
поделиться опытом, хоть и не своим. 
Думаю, совет будет полезен всем мото- 
циклистам. 

,, В. ФОРТУШНЫИ 

г. Краснодон 

* * * 

Расскажу случай, который произошел 
со мной в дороге. В тот день погода была 
солнечная. На своем «Москвиче» мы вые- 
хали из города в горы, на отдых. В салоне, 
между сиденьями, установили трехлит- 
ровую банку с водой для питья. Едем и 
вдруг чувствуем — пахнет чем-то горе- 
лым. Останавливаюсь, ‘ открываю капот, 
вроде все в порядке. Возвращаюсь на 
место и тут обнаруживаю причину — 


на нем все знаки расставлены правильно. 
Поначалу так оно и показалось. Как 
вдруг новое чудо: по узкой кривой 
улочке, на которую когда-то поворачивал 
В. Бурьба, навстречу потоку как ни в чем не 
бывало двигался рейсовый автобус. Куда 
же это он! Ведь здесь, если верить знаку 
5.5, дорога с односторонним движением 
без всякого встречного! Не волнуйтесь, ус- 
покоил нас стоявший рядом инспектор 
А. Озеров, у нас всюду так, водители уже 
привыкли и знают. 

Но представим себе иногороднего, еду- 
щего, ничего не подозревая, по крайней 
левой полосе, по которой навстречу в лю- 
бую секунду, оказывается, может выско- 
чить из-за поворота переполненный авто- 
бус... В городской ГАИ заверили: оплош- 
ность ликвидируем. Не веря теперь сло- 
вам, мы снова связались с Евпаторией, уже 
перед тем, как верстался номер. Опас- 
ность осталась на месте. Как осталась 
она и там, где погиб велосипедист 
(с той стороны, откуда он выезжал, 
знак поставили, а с другой забыли), на 
пересечении улиц Интернациональной с 
Караева и Хлебной, Хлебной и Матвеева 
и еще в десятке обнаруженных нами 
мест. Что может быть в деле, требую- 
щем высокой четкости и предусмотри- 
тельности, страшнее безответственности, 
необязательности, нечестности. 

Остается и еще один, частный, но нема- 
ловажный вопрос: кто возместит причи- 
ненный водителям ущерб? Обязанность 
государственных организаций отвечать за 
вред, нанесенный гражданам должност- 
ными лицами при исполнении своих 
служебных обязанностей, как известно, 
закреплена в нашем законодательстве. 
Осталось только поскорее воплотить ее 
в жизнь. Тогда можно будет и отка- 
заться от слов, вынесенных в заголовок.* 

В. КОЛЬБАХ, 
спец. корр. «За рулем» 

Крымская область, 
г. Евпатория 


тлеет ветошь, которая лежит под банкой 
с водой! Банка послужила своеобразной 
линзой. Сфокусировав солнечный свет 
в мощный пучок, она и зажгла тряпку. 
Подставил руку под светящуюся точку и 
убедился: так оно и было. 

С. МЕЩАНИНОВ 

г. Токмак 

* * * 

Наступает очередной ежегодный тех- 
нический осмотр транспортных средств. 
После прохождения его, как известно, 
нам выдают соответствующий талон, ко- 
торый мы обязаны укрепить на лобо- 
вом стекле автомобиля. Выдают, разу- 
меется, бесплатно, но выглядит этот 
талон невзрачно, часто на серой обер- 
точной бумаге, в общем, так, что его и 
ставить на стекло не хочется. Нельзя ли 
делать их красочными, как открытки, 
пусть они бы и стоили 10 — 20 копеек, 
но зато иметь на машине не стыдно. А 
то ведь сейчас большинство водителей 
в лучшем случае возят талоны с собой, 
а на стекло не ставят. 

Н. МАМОНОВ 

Смоленская область, 
г. Сафоново 





Борьба с пьянством и алкоголизмом 
приняла в нашей стране поистине всена- 
родный характер. Активизирована дея- 
тельность трудовых коллективов, право- 
охранительных органов, партийных, совет- 
ских, общественных организаций. В из- 
вестном Постановлении ЦК КПСС ука- 
зывалось, что борьба эта должна вестись 
комплексно, всесторонне, на основе глу- 
боко обоснованных организационных, ад- 
министративно-правовых и воспитательных 
мер. Особая роль принадлежит здесь 
идеологическим учреждениям, средст- 
вам массовой информации и пропаганды. 
Свою лепту в дело вносят и художники. 
Так, известный карикатурист Ю. Чере- 
панов подготовил серию плакатов, среди 
которых немало обращенных к водителям. 
Два из них мы предлагаем рашему вни- 
манию. 
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МИРЕ МОТОРОВ 



• • • 

В г. Кантоне (КНР) французская фирма 
«Пежо» строит завод, который с 1989 года 
начнет по ее лицензии выпуск (15 тысяч машин 

в год) модели «504» с кузовами «универсал» 
и «пикап». 


• • • 

Заводы «Рено» (Франция) и «Альфа-ро- 
мео» (Италия) прекратили работы а области 
гоночных автомобилей формулы 1 ввиду 
связанных с >тим непомерно высоких финан- 
совых затрат. 


Индийская фирма «Стзндард моторе» нача- 
ла выпуск по английской лицензии легковых 
автомобилей «Ровер». Проектная мощность 
построенного для втого в Мадрасе нового 
завода — 12 тысяч машин в год. 


МОТОІІИКЛ ЧЕМПИОНА МИРА 


Первенство мира 1985 года по кольцевым 
мотогонкам в классе 125 см"^ выиграл 
Ф- Грезини на итальянской машине «Гарел- 
ли*. Ее конструкция, хотя и базируется в 
основном на традиционных технических 
решениях, благодаря высоким показателям 
вызывает немалый интерес. Отец двигателя 
для чемпионского мотоцикла — голлан- 
дец Ян Тиль, в прошлом конструктор 50-ку- 
бовых моторов «Ямати*. Он применил для 
управления впуском горючей смеси два 
дисковых золотника, обеспечивающих боль- 
шую продолжительность фазы впуска — 
210 — 213°. Гармоничное сочетание этого и 
других технических решений позволило до- 
биться высокой удельной мощности — 374 
л. с. с литра рабочего объема. 

У двухтактного двигателя «Гарелли» во- 
дяное охлаждение, алюминиевые цилиндры 
с зеркалом, покрытым слоем сплава ника- 
силь, два карбюратора «Делль Орто* с 29- 
миллиметровыми смесительными камерами. 

В целях снижения массы машины маят- 
никовые рычаги подвески колес сделаны из 
алюминиевого сплава, колеса и картер дви- 
гателя отлиты из электрона, а обтекатель 
(масса его деталей 3,1 кг) — из углепластика. 
У мотоцикла дисковые тормоза диаметром 
230 мм (впереди) и 200 мм (сзади) с гидрав- 
лическим приводом. 

Алюминиевый бензобак большого объема 
одновременно является несущим силовым 
элементом, к которому крепятся двигатель, 
подвеска колес и другие узлы. 

КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕ- 
РИСТИКА. Рабочий объем двигателя — 
124,7 см'^; число цилиндров — 2; степень 
сжатия — 14; мощность — 49 л. с. при 14 600 
об/мин; число передач — 6; размер шин — 
2,60—18 дюймов; сухая масса — 78 кг; 
наибольшая скорость — 230 км/ч; средний 
расход топлива — 11,5 л/ 100 км. 


Мотоцикл «Гарелли» со снятыми обтекателями 
и седлом. 




«ДАЛЬНОБОИНІйИ» АВТОПОЕЗД 


Среди широкого разнообразия грузовиков 
«Шкода» трех семейств, которые выпускает 
в ЧССР либерецкий автомобильный завод 
(ЛИАЗ), совершенно особое место занимают 
машины для международных перевозок гру- 
зов. У них самые мощные двигатели и бо- 
гатое дополнительное оборудование, а кон- 
струкция в бесчисленных деталях приспо- 
соблена к различным техническим тре- 
бованиям государств, по дорогам которых 
проходят маршруты этих перевозок. 

«Шкода-ЛИАЗ» выпускает шесть модифи- 
каций грузовиков для международных рей- 
сов на дальние расстояния — «дальнобой- 
щиков*. В их числе — седельный тягач 
модели «110.551», рассчитанный на работу 
в паре с трехосным полуприцепом БСС мо- 
дели «НВ 31.24.22 СТ*. Этот автопоезд дли- 
ной 14,7 метра в зависимости от допускае- 
мой дорогой нагрузки может везти от 24 
до 27,5 тонны груза. 

Тягач оснащен дизелем с турбонаддувом, 
рессорной зависимой подвеской всех колес с 
дополнительными пневмобаллонами в зад- 
ней, блокируемым дифференциалом. Откиды- 
вающаяся вперед кабина, клепаная лонже- 
ронная рама, раздельный пневматический 


привод тормозов традиционны для большин- 
ства автомобилей этого назначения. 

Специфика работы нашла отражение в обо- 
рудовании машины. Это вмонтированные в 
бампер четыре противотуманные фары, 
обтекатель над кабиной, мощный пнев- 
матический сигнал, защитное трубчатое ог- 
раждение внутри колесной базы, два бака 
на 360 литров топлива. Удобное спальное 
место в кабине, регулируемые для подгонки 
по росту водителя рулевая колонка и си- 
денье, эффективные отопление и вентиляция, 
радиоприемник, трехщеточный стеклоочи- 
ститель с омывателем, противосолнечный 
козырек создают хорошие условия для ра- 
боты водителя. 

«Дальнобойные» автопоезда всегда несут 
известную печать индивидуальности, и их 
внешний вид имеет немаловажное значение. 
Естественно, что у тягача хромированные 
диски колес, модная «черненая» облицовка 
радиатора, характерный рисунок покраски. 



ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА. 
Общие данные: снаряженная масса тягача — 
7100 кг, полуприцепа — 7000 кг; наиболь- 
шая скорость — 98 км/ч. 

Размеры: длина автопоез- 
да — 14 705 мм, тягача — 
6195 мм, полуприцепа — 
12 390 мм; ширина автопо- 
езда — 2500 мм; высота 
автопоезда — 4000 мм; база 
тягача — 3750 мм, автопо- 
езда (от оси седла до оси 
среднего моста) — 6700 мм. 
Двигатель: число цилинд- 
ров — 6; рабочий объем — 
11940 см^; мощность — 
320 л. с. /235 кВт при 
2000 об/мин. Трансмиссия: 
коробка передач — 9-сту- 
пенчатая; главная переда- 
ча — с планетарными ко- 
лесными редукторами и об- 
щим передаточным числом 
5,37. Шины — 11, ОК — 20. 


ПОЛНОПРИВОДНІйЙ «АУДИ» 


о преимуществах постоянного привода на 
все колеса у легкового автомобиля говори- 
лось не раз. Больших практических успе- 
хов в этой области добилась фирма «Ауди- 
НСУ-Ауто-Унион» (ФРГ). Автомобили 
« Ауди-кваттро» , и особенно « Ауди-кваттро- 
спорт», сначала имели сравнительно огра- 
ниченный сбыт. Но постепенно такие маши- 
ны находили все больше приверженцев, 
и с 1985 года фирма освоила выпуск новых 
семейств «80» и «90», а также представи- 
тельских «200-турбо*, со всеми ведущими 
колесами. 

Кузов последнего был с самого начала 
запроектирован для размещения задней неза- 
висимой подвески и подрессоренной глав- 
ной передачи, поэтому вместимость багажни- 
ка и расположение запасного колеса в нише 
из пластмассы не менялись: остались теми 
же, что и у первых полноприводных «Ауди*. 
Изменены только жесткость пружин и диа- 
метр переднего стабилизатора боковой устой- 
чивости. Межосевой дифференциал у машин 
нового семейства встроен в расположенную 
продольно коробку передач. Как и задний 
дифференциал, он может быть блокирован 
с места водителя. 

У автомобиля централизованная ішдросис- 
тема, которая обслуживает усилители руля 
и тормозов, а также регулятор дорожного 
просвета. Электронная антиблокировочная 
система (АБС) в приводе тормозов уста- 
навливается как стандартное оборудование. 
Для устойчивости торможения она выклю- 
чается при блокировании дифференциала. 
Ограничитель давления в контуре задних 
тормозов реагирует на боковые ускорения, 
тем самым предотвращая нарастание тор- 
мозного усилия на внутреннем, малозагру- 
женном колесе. 

Еще одна интересная особенность. Приме- 
нение датчика детонации и охладителя по- 
ступающего к турбонагнетателю воздуха 


(«интеркулера») для пятицилиндрового дви- 
гателя позволило повысить степень сжатия 
до высокого уровня. Таким образом, увели- 
чивается крутящий момент на низких обо- 
ротах и менее заметен эффект «запаздыва- 
ния» турбокомпрессора после открытия 
дросселя. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ « Ауди-200“Кваттро» . Общие 
данные: число дверей — 4; число мест — 5; 
снаряженная масса — - 1410 кг; наиболь- 
шая скорость — 230 км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч — 8,1 с; расход топлива 
при скорости 90, 120 км/ч и при город- 
ском цикле — 7,1; 9,1; 14,2 л/100 км; запас 
» топлива — 80 л. Размеры: длина — 4807 мм; 
ширина — 1814 мм; высота — 1422 мм; 
база — 2687 мм. Двигатель: число цилинд- 
ров — 5; степень сжатия — 8,8; клапан- 
ный механизм — ОНС; рабочий объем -- 
2144 см*^; мощность — 182 л. С./134 кВт; 
топливо — бензин с октановым числом 98. 
Трансмиссия: сцепление — сухое, однодис- 
ковое; коробка передач — пятиступенчатая; 
главная передача — 3,889. Подвеска: перед- 
них колес — типа «Мак-Ферсон», задних — 
независимая на продольных и поперечных 
рычагах и телескопических стойках. Тормо- 
за: передних колес — дисковые, вентили- 
руемые, задних — дисковые. Рулевое управ- 
ление — реечное, с гидроусилителем. Ши- 
ны — 205/60ѴК15. 


«Ауди-кваттро-200-тур6о». 
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«СУЗУКИ» СТАНОВИТСЯ ЛИДЕРОМ 

Эти автомобили относятся к самому по- 
пулярному в Японии классу легковых ма- 
шин — длиной не более 3,2 метра с двигате- 
лем, не превышающим по рабочему объе- 
му 550 см^. Их производят заводы ♦Дай- 
хатсу», ♦Мицубиси», ♦Субару» и «Сузуки». 
По существующему в стране порядку вла- 
делец такого автомобиля платит самый 
малый налог, может оставлять его на ночь 
не в гараже (обязательное условие для мо- 
делей других классов), а на улице. 

С 1984 года лидером по числу продаж 
(191 248 за год) внутри страны стала модель 
«Сузуки-альто», кстати, самая дешевая в 
Японии. На экспорт она идет в небольших 
количествах и только с 800-кубовым двига- 
телем (в этом исполнении по своим пока- 
зателям близка к советскому сверхмалому 
автомобилю ♦Ока», который намечено вы- 
пускать в двенадцатой пятилетке). 

♦ Сузуки-альто» — компактный автомо- 
биль с несущим кузовом, передними веду- 
щими колесами и расположенным поперек 
моторного отсека двигателем. У машины 
независимая пружинная подвеска всех ко- 
лес. За дополнительную плату она может 
быть оснащена гидромеханической транс- 
миссией и дисковыми тормозами передних 
колес. 

По внутренним размерам салон ♦Сузу- 
ки-альто» тесноват для четырех человек 
среднего роста. 

Внутри семейства предусмотрены такие 
модификации: ♦Альто» — с трехдверным 
кузовом ♦универсал» и зависимой подвес- 
кой задних колес, ♦Альто-7» с кузовом ♦се- 
дан» (три или пять дверей) в экспортном 
исполнении и 800-кубовым мотором, «Фрон- 
те» — с пятидверным кузовом ♦седан», 

♦ Черво» с трехдверным кузовом «купе» и 

♦ Черво-турбо» с турбонаддувом и пятисту- 
пенчатой коробкой передач. У всех моди- 
фикаций, кроме ♦Альто-7», двигатель 550- 
кубовый. 




ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ « СУЗУКИ-АЛЬТО-7» (в 
скобках — отличающиеся данные модифи- 
кации «Черво»). Общие данные: число 
мест — 4; число дверей — 3; снаряженная 
масса — 630 (540) кг; наибольшая ско- 
рость — 135 (115) км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч — 20,5 (24) с; расход 
топлива при скорости 90 км/ч и при город- 
ском цикле — 5,7 (5) и 7,3 (7) л/100 км; 
запас топлива — 27 л; шины — 145/70Е12 
или 5,00 — 10. Размеры: длина — 3295 

(3195) мм; ширина — 1415 (1395) мм; вы- 
сота — 1335 (1290) мм; база — 2150 мм; 
колея колес: передних — 1215 (1220) мм, 
задних — 1170 мм; дорожный просвет — 
160 мм. Двигатель: тип — карбюратор- 
ный; число цилиндров — 3; рабочий объем — 
790 (543) см^; клапанный механизм — ОНС; 
степень сжатия — 8,7 (9,7); мощность — 
40 (29) л. С./29 (21) кВт при 5500 (6000) 
об/мин. Трансмиссия: сцепление — сухое, 
однодисковое; коробка передач — четырех- 
ступенчатая. 




В почте редакции стало много писем 
с правовыми вопросами. В связи с этим 
мы начинаем новую рубрику, где дадим 
вам возможность «побывать на приеме» 
у юриста, который помолсет сориенти- 
роваться в основных положениях права, 
регулирующих «автомобильную» жизнь. 
При этом ссылки в основном будут де- 
латься на статьи кодексов РСФСР, так что 
жителям других союзных республик на- 
до будет обращаться к соответствующим 
статьям действующих там кодексов. В 
консультациях речь пойдет об основных 
положениях права, связанных с наибо- 
лее часто встречающимися в читатель- 
ских письмах вопросами. А за подроб- 
ными разъяснениями советуем обращать- 
ся к юристам на местах. 

«У жены на заводе есть возмож- 
ность купить «Жигули». Деньги за них 
мы будем платить, конечно, наши общие, 
семейные. Но, как мне сказали, в ГАИ 
машину оформят только на жену, так 
буду ли я в этом случае таким же вла- 
дельцем «Жигулей», как и она?» — спра- 
шивает А. Пестов из Свердловска. 

«У нас с мужем есть автомобиль, ко- 
торый достался ему от отца. Я пользуюсь 
им по доверенности, — излагает свое 
дело Л. Орлова из Ленинграда. — Так 
являюсь ли я владельцем этой машины 
в полном смысле слова?» 

Вопросы, поставленные в этих письмах, 
связаны с возникновением права собст- 
венности на автомобиль. О том, как ре- 
шаются они законом, расскажет канди- 
дат юридических наук Ю. БАТУРИН, 
который ведет сегодня прием в нашей 
консультации. 

Начну с того, что с юридической точки 
зрения собственник и владелец какого-либо 
предмета, в том числе и автомобиля, далеко 
не одно и то же. Хотя в быту эти понятия 
нередко считают равнозначными. Всей пол- 
нотой прав на какой-то предмет обладает 
только собственник, а владение лишь одно 
из трех правомочий собственника. Поэтому 
давайте разберемся, что составляет основа- 
ние и содержание права личной собствен- 
ности. 

Оно возникает на основе определенных 
юридических фактов. К ним относятся до- 
говоры купли-продажи (ст. 237 Граждан- 
ского кодекса РСФСР), дарения (ст. 256 
ГК РСФСР), получения автомобиля в по- 
рядке наследования (ст. 527 ГК РСФСР), 
выигрыш его по лотерее. Автомобиль может 
быть и самодельно изготовлен, но это от- 
дельный разговор, и такую ситуацию мы 
сегодня не рассматриваем. 

Содержание права собственности состав- 
ляют взятые в единстве три правомочия: 
владение, пользование и распоряжение (ст. 
92 ГК РСФСР). И хотя каждое из них в 
отдельности может отделяться от собствен- 
ника, то есть перепоручаться другому лицу, 
надо всегда иметь в виду, что в совокуп- 
ности они могут принадлежать только соб- 
ственнику. 

Владение автомобилем. Наиболее часто 
осуществляемое правомочие. Оно означает 
фактическое обладание автомобилем на 
законном основании, например на основании 
доверенности, которую оформляет в уста- 
новленном законом порядке собственник 
(ст. ст. 64 — 65 ГК РСФСР). Таким образом, 
владение может отделяться от права соб- 
ственности и переходить к другим лицам. 
Последние при этом, еще раз подчеркиваем, 
не становятся собственниками. 

Пользованце автомобилем. Пользование оз- 

% 


начает его эксплуатацию в соответствии с 
потребительским назначением. Когда вы 
управляете им, перевозите в нем пассажи- 
ров или груз, то есть используете его полез- 
ные свойства в целях удовлетворения своих 
материальных и культурных потребностей, 
то вы реализуете свое право пользования 
автомобилем. 

Собственник, не имеющий соответствующе- 
го удостоверения на право управления ав- 
томобилем, может осуществлять правомо- 
чие пользования через других лиц. Так, он 
имеет право оформить на кого-либо дове- 
ренность и перепоручить этому лицу право 
владения и пользования, то есть управле- 
ния машиной. Передача права управления 
машиной человеку, имеющему соответствую- 
щее удостоверение, возможна и без оформле- 
ния доверенности, однако только в присут- 
ствии лица, на которого такая доверен- 
ность выписана, или самого собственника. 

Распоряжение автомобилем. Осуществляя 
это важное полномочие, собственник может 
подарить автомобиль любому лицу или 
продать его в установленном порядке. 

По действующим правилам регистрации 
автомототранспортных средств в органах 
ГАИ автомобиль регистрируется только 
на имя одного собственника. Например, на 
того, кто вписан в справку-счет торгующей 
организации. Но автомобиль может при- 
надлежать и не единственному собственнику. 
Так, он может быть совместной собствен- 
ностью супругов, если приобретен в период 
брака на общие средства. Это положение 
законодательства распространяется и на 
транспортные средства, несмотря на то, что 
регистрируются они всегда на имя одного 
из супругов. Например, в ст. 25 Кодекса 
о браке и семье (КоБС) Узбекской ССР ска- 
зано, что ♦право на имущество, нажитое 
во время брака, признается принадлежащим 
обоим супругам, хотя бы оно и было оформ- 
лено только на имя одного супруга». Ана- 
логичного положения в КоБС РСФСР нет, но 
оно вытекает из смысла ст. 20 этого кодекса. 
По такому пути идет и судебная практика. 
Следовательно, тот из супругов, на кого 
зарегистрирован автомобиль, не вправе 
распоряжаться им (то есть продать или 
дарить его) единолично. 

Возвращаясь к письмам читателей, отме- 
тим: это ограничение означает, что супруги 
Пестовы все правомочия собственников 
должны осуществлять совместно. 

Что же касается Л. Орловой, то здесь си- 
туация несколько иная. Собственником ав- 
томобиля, полученного по наследству от 
отца, является ее муж. Доверенность на 
управление машиной, которой, судя по пись- 
му, пользуется читательница, означает, что 
ей переданы правомочия владения и без- 
возмездного пользования машиной. Таким 
образом, теперь должно быть понятно, что 
Л. Орлова может считать себя владельцем 
машины супруга в юридическом смысле 
слова. Однако собственником в данном слу- 
чае является только ее муж^ 

Защита права собственности. Право соб- 
ственности защищается в судебном поряд- 
ке. Когда происходит нарушение права соб- 
ственности, могут быть предъявлены иски 
об истребовании автомобиля из чужого не- 
законного владения (ст. 151 ГК РСФСР), 
об устранении препятствий, мешающих осу- 
ществлению права собственности (ст. 156 
ГК РСФСР) и т. п. 

Второй способ защиты выражается в воз- 
мещении стоимости утраченного автомобиля 
или расходов по его ремонту. В этом случае 
в судебном порядке предъявляются иски 
о возмещении убытков, причиненных нару- 
шением обязательств, иски о возмещении 
внедоговорного вреда, а также об истребо- 
вании неосновательно полученного. Суд 
по заявлению истца в каждом конкретном 
случае избирает наиболее подходящий спо- 
соб защиты. 

В заключение заметим, что, согласно 
ст. 157 ГК РСФСР, лицу, не являющемуся 
собственником, но владеющему автомоби- 
лем в установленном законом порядке, на- 
пример на основании доверенности, предо- 
ставляются такие же права для защиты, 
как и собственнику (ст. ст. 151 — 156 ГК 
РСФСР). 
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Подшипники колес «Иосквича» 


Все, что вращается в машине, работает 
ЛИШЬ до тех пор» пока исправны подшип** 
ники узла. А их долговечность во многом 
зависит от правильности установки, на кото- 
рую автолюбители не всегда обращают вни- 
мание при мелком ремонте машины. 

О том, когда и как следует заменять под- 
шипники ступиц и полуосей у «Москвича», 
рассказывают инженеры « Москвнчавтотех- 
обслуживания» В. БАРАНОВ и Л. ВЛАДИ- 
МИРОВ. 

В агрегатах «Москвича — 2140» около 30 
разнообразных подшипников. Здесь мы рас- 
смотрим два подшипниковых узла — в пе- 
редних и задних колесах, от которых во 
многом зависит безопасность движения. 

Начнем со ступицы переднего колеса (рис. 
1). В ней установлены два роликовых кони- 
ческих подшипника. Верным признаком 
разрушения роликов в них или выкраши- 
вания беговых дорожек в кольцах являются 
различного рода стуки и шумы, прослуши- 
ваемые при движении автомобиля или по- 
ворачивании рукой вывешенного колеса. У 
этих стуков обычно частота больше, чем 
у вращающегося колеса, и они отчетливо 
слышны при движении накатом. Возника- 
ющий при этом шум очень похож на тот, 
что сопровождает автомобиль при движе- 
нии по дороге со щебеночным покрытием. 
Одновременно ощущается ухудшение устой- 
чивости автомобиля, усиление вибраций 
рулевого колеса и кузова в целом в резуль- 
тате виляния передней части и передних 
колес при определенных скоростях движе- 
ния (обычно 60 — 80 км/ч). Происходит это 
из-за чрезмерного износа рабочих поверхно- 
стей подшипников. Объективным показате- 
лем износа является увеличенный (более 
0,12 мм) свободный осевой ход ступицы, не 
устраняемый затяжкой подшипников. 

Чтобы снять и разобрать ступицу, надо 
выполнить ряд операций: удалить кольцо и 
декоративный колпак, расшплинтовать и 
свинтить гайку с цапфы, вывернуть пять 
болтов, крепящих тормозной диск к ступице, 
и, наконец, снять ее с цапфы. При этом следу- 


ет стараться не повредить рабочую кромку 
сальника, сдвигаемого с цапфы вместе с 
внутренним кольцом подшипника. 

Извлечь исправный сальник из ступицы 
можно при помощи большой отвертки. Ее 
лезвие вводят между внутренним торцом 
наружного опорного пояса сальника и усту- 
пом для упора сальника в корпусе ступицы 
и, опираясь стержнем отвертки на проти- 
воположную сторону наружного торца саль- 
ника, нажимают на ручку и выталкивают 
сальник из гнезда. Такой демонтаж не пов- 
реждает сальник. 

Наружные кольца подшипников сидят в 
ступице с натягом, а внутренние — на цапфе 
с зазором. Такая посадка обычно позволя- 
ет снять ступицу усилием руки. Наружные 
кольца можно выпрессовывать при помо- 
щи съемника, показанного на рис. 2 (его за- 
водской номер 80-П032). Для этого ступицу 
2 закрепляют вертикально в тисках так, что- 
бы фланец ее опирался на губки тисков. 
Снизу через центральное отверстие встав- 
ляют съемник ручкой 1 вверх. Сухари 
4 съемника, пройдя поясок с наименьшим 
диаметром наружного кольца 3 подшипника, 
должны упереться в буртик ступицы под 
действием пружины 6 диаметром 6 мм и дли- 
ной в свободном состоянии 40 мм. Затем уда- 
рами молотка по съемнику выпрессовывают 
кольцо. 

Новые подшипники очищают от консер- 
вационной смазки и промывают в керосине. 
Затем запрессовывают до упора в буртики 
наружные кольца подшипников легкими уда- 
рами по оправкам: 9480-1880 (рис. 3) для 
наружного подшипника 6-7304НА и 9480- 
1881 (ее размеры даны в скобках) для внут- 
реннего подшипника 6-7 206 А, Заправляют 
смазкой «Литол-24» сепараторы подшипни- 
ков так, чтобы все пространство вокруг ро- 
ликов было заполнено смазкой, после чего 
внутреннее кольцо вкладывают в ступицу. 
Затем, положив поверх внутреннего кольца 
слой смазки, запрессовывают сальник. 

После этого необходимо заправить смазкой 
полость ступицы, вложить в нее внутрен- 
нее кольцо наружного подшипника и вместе 


с ним надвинуть ступицу на цапфу. При 
этом недопустимы какие-либо перекосы 
внутренних колец, так как достаточно угло- 
вого отклонения чуть более четверти граду- 
са, чтобы подшипник заклинило. 

Для нормальной работы роликовых ра- 
диально-упорных подшипников важное зна- 
чение имеет осевой предварительный натяг, 
который обеспечивает плотное прилегание 
роликов к беговым дорожкам, уменьшает 
износ поверхностей качения. При беззазор- 
ном соединении роликов с опорными дорож- 
ками подшипники хорошо выдерживают 
ударные нагрузки. Именно поэтому такие 
подшипники применяют в тяжелонагружен- 
ных ступицах автомобильных колес, на ко- 
торые вместе с ударными нагрузками пере- 
даются еще и боковые усилия при повороте 
автомобиля. Наличие осевого зазора “в под- 
шипниках более 0,12 мм, а также возникно- 
вение деформаций под действием рабочей 
нагрузки являются причиной радиального и 
осевого биения, вибраций и шума при работе 
узла. Учитывая все это, следует тщательно 
отрегулировать затяжку подшипников в пол- 
ном соответствии с заводской инструкцией 
по эксплуатации, то есть затянуть гайку 
так, чтобы в подшипниках не было осевого 
зазора, а колесо свободно вращалось. Силу 
затяжки обычно контролируют по легкости 
вращения ступицы. После толчка рукой 
колесо должно сделать 4 — 6 оборотов. 

Другим показателем правильности затяж- 
ки является степень нагрева ступицы после 
пробега 10 — 15 километров, которая не 
должна быть выше температуры окружаю- 
щего воздуха более чем на 30° С. 

Если простой затяжкой гайки не удается 
выбрать зазоры, то виной этому может быть 
чрезмерный (более 0,2 мм) износ упорной 
шайбы 7 (см. рис. 1) под гайкой. Такую шайбу 
следует заменить. В то же время излишняя 
затяжка приводит к чрезмерному нагреву 
подшипников, выдавливанию смазки из-под 
роликов, защемлению их, перегрузке поверх- 
ностей качения. 

Теперь о работах, связанных с заменой 
подшипника на полуоси. При появлении 
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«воя*» исходящего из-за тормозного бара- 
бана заднего колеса, частого слабого стука, 
хорошо прослушиваемого при движении на- 
катом на скорости 30 — 40 км/ч, следует 
проверить исправность соответствующего 
подшипника полуоси заднего моста. Если 
подобный стук сопровождает любой занос 
или боковой крен автомобиля, то вероят- 
нее всего подшипник изношен сверх меры. 
Объективным признаком этого является уве- 
личенный (более 0,85 мм) свободный осе- 
вой ход полуоси 4 (рис. 4). 

Чтобы извлечь ее вместе с подшипником 
1 из картера 5 заднего моста, можно вос- 
пользоваться приспособлением, которое 
предложил автолюбитель И. Газука («За 
рулем*, 1986, № 1). Чтобы снять с полуоси 
неисправный подшипник, следует сточить 
внутреннюю запорную втулку 3 или сделать 
при помощи напильника лыску на ней. Пос- 
ле такого ослабления втулка легко снимается 
с полуоси. Повторно использовать втулку 
нельзя. 

При монтаже подшипника полуось ставят 
вертикально и надевают на нее упорную 
втулку 6 вместе с прокладкой 7 и пластиной 
8 крепления подшипника, соединенными 
между собой винтом. Затем напрессовывают 
новый подшипник 6-180306К1УС17 до упо- 
ра во втулку 6. Новую запорную втулку 
408-2403084 подшипника полуоси нагревают 
до 250 — 300® С (до появления на ее поверх- 
ности синего или фиолетового цветов побе- 
жалости) пламенем паяльной лампы или 
газовой горелки и запрессовывают ее до 
упора во внутреннее кольцо подшипника 
при помощи стальной монтажной трубы 
длиной 600 мм и внутренним диаметром 
30,5 — 32,0 мм. 

При затруднениях с приобретением запор- 
ной втулки ее можно изготовить из стали 
40Х. Втулка должна быть закалена в масле 
и отпущена до твердости НКс 25 — 32. При 
этом важно выдержать в заданных преде- 
лах размеры ее отверстия, чтобы обеспе- 
чить необходимый натяг в месте посадки 
на шейке полуоси, которая должна иметь 

диаметр 30+о!оо2 мм. При меньшем натяге 
полуось может выйти из картера моста во 
время движения автомобиля. Наружная по- 
верхность втулки должна быть прошлифо- 
вана, по ней скользит сальник. 

Учитывая ответственность посадки запор- 
ного кольца подшипника на полуоси, завод 
контролирует ее, при этом прикладывается 
усилие 2000 кгс на сдвиг кольца. Посколь- 
ку в домашних условиях осуществить такую 
проверку очень трудно, залогом надежности 
посадки кольца служит точное выполнение 
сопрягаемых диаметров деталей и техноло- 
гии изготовления кольца. 

Прежде чем собранную полуось устанав- 
ливать в картер моста, следует проверить в 
нем исправность посадочного места для под- 
шипника. Глубина гнезда должна быть 

15,85Іо,об мм, а диаметр 72’^^’^^мм. Если 
оно глубже, надо подложить под подшип- 
ник компенсирующую стальную шайбу со- 
ответствующей толщины. Если же диаметр 
больше, придется заменить картер заднего 
моста или нанести гальваническим путем 
слой меди на наружное кольцо подшипника. 

Рис. 1. Ступица переднего колеса «Москви- 
ча — 2140»: 1 — тормозной диск; 2 — упорное 
кольцо; 3 — сальник; 4 — внутренний под- 
шипник; 5 — ступица; 6 — болт крепления 
колеса; 7 — упорная шайба; 8 — гайка; 9 — 
шплинт; 10 — колпак ступицы; 11 — наруж- 
ный подшипник; 12 — цапфа; 13 — болт креп- 
ления тормозного диска. 

Рис. 2. Выпрессовка наружного кольца внут- 
реннего подшипника из ступицы при помощи 
съемника: 1 — ручка съемника; 2 — ступи- 
ца; 3 — кольцо подшипника; 4 — сухарь 
(2 шт.); 5 — штифт (2 шт.|; 6 — пружина. 
Рис. 3. Оправка для запрессовки наружных 
колец наружного и внутреннего (размеры в 
скобках) подшипников. 

Рис. 4. Узел вращения заднего колеса 
«Москвича — 2140»: 1 — подшипник; 2 — саль- 
ник; 3 — запорная втулка полуоси; 4 — по- 
луось; 5 — картер заднего моста; 6 — упорная 
втулка; 7 — прокладка; 8 — пластина креп- 
ления подшипника. 



Прошло время, машина набегала несколько 
десятков тысяч километров, ш мотор зады- 
мил. Для владельцев «жигулей* это, как 
правило, означает, что износились маслоот- 
ражательные колпачки на клапанах. Менять 
их? Возможно, если удастся приобрести 
эти, пока дефицитные, детальки. Но ленин- 
градские автолюбители П. КОРШУНОВ и 
Г. КЕДРИН предлагают продлить срок 
службы старых колпачков, не, снимая их с 
двигателя. 

Объективным показателем избытка масла 
в камере сгорания служит сильное замасли- 
вание свечи. Причем здесь надо обратить 
внимание не только на замасливание кон- 
тактов (это, скорее, показатель вышедшей 
из строя свечи) и густую черную копоть, 
скопившуюся на изоляторе центрального 
электрода, что свидетельствует о чрезмерно 
богатой рабочей смеси в цилиндре, но преж- 
де всего проверить: есть ли масло на резь- 
бовой части свечи? Когда резьба влажная 
от масла, а компрессия в цилиндре нор- 
мальная и свеча работоспособна, можно с 
уверенностью говорить об износившемся 
маслоотражательном колпачке. 

Убедиться в избытке масла, попадающего 
в цилиндр, можно и при помощи извест- 
ного автолюбителям прибора ИКС-1 («За 
рулем*, 1982, № 3, с. 26 — 27), который позво- 
ляет наблюдать процесс горения внутри 
мотора. В цилиндре, где свеча сухая и чи- 
стая, цвет пламени горения рабочей смеси 
голубой и изменяется при регулировке вин- 
том качества в карбюраторе. Там же, где 
свеча была с замасленной резьбовой частью, 
цвет пламени желто-оранжевый и при регу- 
лировке смеси винтом качества не удается 
получить голубого цвета. Он практически 
не изменяется и остается желто-оранжевым. 

Закончив диагностику и получив досто- 
верные показатели необходимости улучшить 
уплотнение зазора между направляющей и 
впускным клапаном в одном или нескольких 
цилиндрах, можно приступать к разборке мо- 
тора. Сначала вывертывают свечу из того 
цилиндра, который будут приводить в по- 
рядок. Ставят поршень в нем в ВМТ и демон- 
тируют газораспределительный механизм. 
Технология этого дела изложена подробно 
в статье инженера А. Вайсмана («За рулем*, 
1983, № 2, с. 14 — 15). Когда будет снят рас- 
пределительный вал, рычаги и пружина с 
того клапана, где происходило подсасыва- 
ние масла во впускную трубу, через свечное 
отверстие в головке цилиндров вставляют 


отвертку и поддерживают ей клапан, чтобы 
он не опустился. Теперь обеспечен свобод- 
ный доступ к маслоотражательному кол- 
пачку. 

Причина пропуска масла через зазор 
между колпачком и стержнем клапана про- 
ста: резина потеряла эластичность, затверде- 
ла и не сжимается в достаточной степени 
пружинкой. Этот недостаток можно исполь- 
зовать как достоинство, если наложить ни- 
точный бандаж под пружину, как показано 
на рисунке. На шейку колпачка потребуется 
намотать три витка капроновой нитки № 10 
или 20 ниже обжимной пруиіины так, чтобы 
нитка была утоплена в паз между резиной 
и пружинкой. Концы нитки связываем дву- 
мя-тремя узлами. Затем так же наматы- 
ваем три витка нитки выше пружины. 

Эту работу удобнее выполнять вдвоем: 
один завязывает нитку в узел (лучше пин- 
цетом), а второй пальцем или деревянной 
палочкой нажимает сверху на торец кол- 
пачка, прижимая нитку, чтобы не разъез- 
жался предыдущий узел. При затягивании 
нитки необходимо следить, чтобы каждый 
виток ее ушел под пружину, а не висел без 
натяжения сверху. Если нет ниток № 10 или 
20, можно использовать тонкие № 50 или 60, 
сложив их втрое. Очень сильно натягивать 
нитку нет необходимости. Нормальным мож- 
но считать такое состояние, когда клапан 
только начинает фиксироваться колпачком и 
не падает под собственным весом. 

О целесообразности всей этой работы мы 
судим по собственному опыту. Третий сезон 
несколько двигателей ВАЗ — 21011 и «2105* 
эксплуатируются с подобными доделками. 
Через каждые 10 тысяч километров прове- 
ряем их состояние, хотя ясно, что расход 
масла уменьшился, исчез дым в выхлоп- 
ных газах. Подтверждение работоспособ- 
ности маслоотражательных колпачков с 
бандажом — сухие свечи. При проверке 
качества сгорания рабочей смеси посред- 
ством ИКС-1 пламя остается голубым. Дли- 
тельный срок эксплуатации двигателей с 
упомянутой доработкой дает основание для 
вывода, что режим съема масла со стержней 
клапанов стал устойчивым, то есть резина 
маслоотражательных колпачков далее не из- 
меняет своих качеств. 

Наш опыт продления срока службы масло- 
отражательных колпачков наводит на мысль 
о нецелесообразности немедленной замены 
их новыми, как только в этом появилась 
необходимость. Дело в том, что такая замена 
может породить новые проблемы, особенно 
когда работа делается не на высоком, тех- 
ническом уровне. Посадка колпачков на 
направляющие втулки клапанов требует 
аккуратного обращения и хороших приспо- 
соблений. Набивание их при помощи подруч- 
ных материалов и молотка приводит к пере- 
косам, сдиранию резины с внутренней сторо- 
ны стального кольца, служащего армату- 
рой колпачка, и т. п. Приходилось встре- 
чать и такие колпачки, у которых отвер- 
стие под клапан несоосно с посадочной 
цилиндрической поверхностью. Понятно, что 
служить долго такой колпачок, даже новый, 
не будет. Поэтому для справки на рисунке 
колпачка мы приводим его размеры, кото- 
рые полезно знать при самостоятельной за- 
мене или диагностике деталей. 



ФІ^-о.г 


07.2±О.15 


сіез Пі 

^жины 




1 


Ф ІО/ 



Ф 



/ 



Маслоотражательный колпачок с ниточ- 
ным бандажом для двигателей «жигулей»: 
1 — колпачок; 2 — бандаж из ниток; 3 — 
пружина; 4 — стальная арматура колпач- 
ка. 
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Типичный дня зимы случай. И произо- 
шел он возле дверей редакции. В голу« 
бой ВАЗ — 21011 сел водитель, повернул 
ключ в замке зажигания, послушал, как 
жужжит стартер не оживающего поче- 
му-то мотора. Еще раз повернул ключ 
в замке зажигания, и еще... Через пол- 
часа совершенно отчаявшийся человек 
пришел просить дернуть его машину бук- 
сиром — сел аккумулятор. 

Из выхлопной трубы «Жигулей» шел 
густой аромат несгоревшего бензина. 
Сколько его пропало впустую вот сейчас 
и по какой причине! 




Она оказалась проста. По нашей прось- 
бе водитель «одиннадцатой» вывернул 
свечи, — они были мокры от бензина. 
Просушили, почистили их и измерили 
зазоры между электродами. У всех четы- | 
I рек свечей они почти вдвое превышали | 
норму. Какой уж тут пуск мотора! | 

Однако потерн от свечей с кеотрегу- | 
лированным зазором не ограничиваются | 
пустой тратой времени, ускоренным вы- | 
рабатыванием ресурса аккумулятора и 
вылетевшей в трубу порцией бензина. 
Даже если каждый такой неудавшнйся 
I пуск мотора обходится в 50 — 100 г бензм- 
I на, это пустяк по сравнению с тем, что 
I теряется в пути. Сошлемся на специаль- 
I ные испытания автомобиля ВАЗ — 21011 
I с целью определить расход топлива при 
I нормальных и разрегулированных зазо- 
рах в свечах. Так вот, даже летом в су- 
хую ясную погоду четыре разных зазора 
между электродами четырех свечей — от 
0,5 до 1,2 мм приводят к тому, что при 
скоростях от 45 до 70 км/ч на прямой 

I передаче мотор «Жигулей» съедает при- 
мерно пол-литра лишнего топлива на 
каждые 100 километров пути. При более 
высоких скоростях потери меньше и ста- 
новятся незначительными, когда мотор 
выходит на режим 5000 об/мин н выше. 

Но кто так ездит! 

Специалисты внимательно изучают све- 
дения о состоянии машин, приезжающих на 

І СТО. Именно здесь рождается досто- 
верная статистика, иллюстрирующая от- 
ношение автолюбителя к регулируемым 
параметрам машины. Эта статистика ут- 
верждает, что нарушение зазоров в све- 
чах — типичное явление. Поэтому в 
руководстве по ремонту можно найти та- 
кие записи: двигатель не пускается — за- 
зор между электродами свечей не соответ- 
ствует норме, двигатель работает неустой- 
чиво или глохнет на холостом ходу — 
большой зазор между электродами, пере- 
бои в работе двигателя при любой часто- 
те вращения — износ электродов. 

Выходит, что зазор в 0,5 — 0,6 мм меж- 
ду электродами свечей, если за ним 
не следить, — совсем не мелочь, он обо- 
рачивается пятью литрами лишнего 
расхода на каждую 1000 километров про- 
бега. Об этом резерве экономии стоит 
подумать каждому автомобилисту. 


Отдел эксплуатации и сервиса 

«ЗА РУЛЕМ» 




«Запорожцы» всех моделей и мотоколяски 
СЗД, выпускаемые в настоящее время сер- 
пуховским мотозаводом, оборудованы неза- 
висимой от двигателя отопительной установ- 
кой. Свеча накаливания, электрический вей"- 
тилятор к бензонасос этой установки пот- 
ребляют значительную энергию, если по ка- 
кой-то причине прекратилось горение топ- 
лива. 

Автолюбитель А. ПЫЖИКОВ предлагает 
встроить в электрическую схему отопителя 
«сторож горения», который бы автомати- 
чески отключал подачу электроэнергии, 
когда погаснет пламя в жаровой трубе. 

При эксплуатации автомобиля ЗАЗ — 968М 
у меня были случаи, когда произвольно 
прекращалось горение в отопительной уста- 
новке. При этом автоматически включается 
свеча накаливания и продолжает работу 
электродвигатель вентилятора. В таком 
режиме потребляемый отопительной уста- 
новкой ток составляет около 20 А. Наибо- 
лее часто отопитель отключается на стоян- 
ке при неработающем двигателе, когда мы 
оставляем автомобиль на 15 — 20 минут. 
Но даже при работающем на холостых 
оборотах двигателе система электроснаб- 
жения автомобиля не в состоянии обес- 
печить потребность отопительной установки, 
и происходит сильный разряд аккумуля- 
торной батареи. 

После этого пустить двигатель становится 
затруднительно, а иногда и невозможно. 
Чтобы исключить неконтролируемый разряд 
батареи, я внес некоторые изменения в 
электрическую схему. Цепь питания пере- 
ключателя 9 включил через нормально 
замкнутые контакты дополнительного реле 
12, а питание к обмотке дополнительного 
реле подвел через контакты дополнитель- 
ного переключателя 13, встроенного в цепь 
питания свечи накаливания 3. 

Пускаю отопительную установку в обыч- 
ном порядке, но после перехода на авто- 
матический режим горения переключатель 
13 из положения I перевожу в положение 


II, показанные на схеме. При этом отклю- 
чается цепь питания свечи накаливания 
3 и готовится цепь включения дополни- 
тельного реле 12. Если по какой-то причине 
прекращается процесс горения топлива, 
отопитель начинает работу в режиме продув- 
ки. По окончании ее контакты темпера- 
турного переключателя 2 (его модель 
МП 2101) под действием кварцевого стержня 
возвращаются в исходное положение; кон- 
такты НО и О замыкаются и включают 
цепь питания обмотки дополнительного реле 
12 через контакты переключателя 13, на- 
ходящиеся в положении II. 

При включении дополнительного реле 12 
его нормально замкнутые контакты размы- 
каются и разрывают цепь питания венти- 
лятора, бензонасоса и регулятора подачи 
топлива, то есть отопительная установка 
становится полностью обесточенной. Для ее 
повторного включения переключатель 9 ре- 
жимов работы (его модель ПЗОО) и допол- 
нительный переключатель 13 возвращаю в 
исходное положение. После устранения 
причины, из-за которой прекратилось горе- 
ние топлива, повторное включение сразу 
обеспечивает нормальную работу отопителя. 

На протяжении двух зимних сезонов 
переделанная схема работала на моем 
«Запорожце» безотказно и на стоянках и 
при движении. В качестве дополнительного 
я использовал реле РС-525, но можно взять 
и любое другое реле с напряжением питания 
12 В, нормально замкнутыми контактами и 
продолжительным режимом работы. Допол- 
нительный переключатель в предложенной 
схеме — П57-Б, заменой ему может слу- 
жить любой другой переключатель на два 
положения. 

При подготовке этой заметки редакция 
попросила специалистов запорожского авто- 
завода оценить целесообразность предложен- 
ных дополнений. Их мнение: такая пере- 
делка весьма полезна, особенно на подер- 
жанных машинах, где надежность отопителя 
ниже, чем у нового. 


Модернизированная электросхема отопитель- 
ной установки ЗАЗ — 968М со «сторожем 
горения»: 1 — предохранитель; 2 — тем- 
пературный переключатель; 3 — свеча на- 
каливания; 4 — электромагнитный клапан; 
5 — соединительная колодка; 6 — электро- 
двигатель; 7 — дополнительное сопротивле- 
ние; 8 — контрольная лампа; 9 — пере- 


ключатель режимов работы отопителя; 10 — 
бензонасос; 11 — предохранитель; 12 — до- 
полнительное реле РС-525; 13 — дополни- 
тельный переключатель. Цвета проводов: 
К — красный; 3 — зеленый; Ж — желтый; 
Г — голубой; С — серый; Ч — черный. 
Без обозначения цвета — вновь проложенные 
провода. 
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РАЗБИРАЕМ 

топливный 

НАСОС 

Унифицированный по конструкции насос 
для подачи топлива в карбюратор приме- 
няют сейчас на всех ♦жигулях», «Ниве», 
«Спутнике», «запорожцах», ЛуАЗах и 
«москвичах» с двигателем модели «408». 
Это надежный прибор, но, случается, от- 
казывает и он. Предусмотреть неожиданную, 
без каких-либо предварительных симпто- 
мов, поломку бензонасоса невозможно, и 
устраняют ее, как правило, в пути. 

Основная неисправность, возникающая в 
насосе, — разрыв рабочей диафрагмы. Она 
обнаруживает себя подтеканием бензина 
через дренажное отверстие в дистанционной 
прокладке (фото 1). Для ремонта насос де- 
монтируем с двигателя, предварительно 
сняв шланги с двух латунных патрубков 
и отвернув две гайки крепления. 

Порядок разборки самого насоса таков. 
Ключом «на 10» отворачиваем болт, притя- 
гивающий крышку к корпусу насоса (фото 
2), и снимаем крышку вместе с болтом. Ак- 
куратно снимаем нейлоновый сетчатый 
фильтр (фото 3), объединенный с кольцевой 
прокладкой, и проверяем положение выпуск- 
ного клапана (фото 4). Его перекос в седле 
тоже порой бывает причиной прекращения 
подачи топлива в карбюратор. В таком 
случае еще до разборки насоса при ручной 
подкачке во впускном патрубке можно обна- 
ружить отсутствие разрежения. 

Отверткой вывинчиваем поочередно все 
шесть винтов, соединяющих верхнюю и 
нижнюю части корпуса насоса (фото 5), и 
разъединяем эти детали (фото 6). Здесь 
могут возникнуть сложности, так как диа- 
фрагмы, стянутые винтами между частями 
корпуса, со временем прилипают к ним. 
Отделить диафрагмы от металлических де- 
талей можно тонкой стальной пластиной или 
ножом, как показано на фото 7. Повернув 
узел диафрагм в сборе на 90°, вынимаем 
его из нижней части корпуса (фото 8), откры- 
вая для контроля ее полость и пружину 
диафрагмы. 

Разборку диафрагменного узла (фото 9) 
начинаем с отворачивания ключом «на 8» 
гайки, стягивающей в один пакет на штоке 
нижнюю и верхнюю стальные чашечки, 
рабочую и предохранительную диафрагмы, 
внутреннюю пластмассовую дистанционную 
прокладку и шайбу. После этого снимаем 
с резьбового конца штока верхнюю чашечку 
с рабочей диафрагмой (фото 10). Они, как 
правило, крепко слипаются, и тогда при- 
ходится прибегать к помощи ножа, чтобы 
отделить от диафрагмы наружную коль- 
цевую дистанционную прокладку. 

Заключительные операции іЙ^осты: от ниж- 
ней предохранительной диафрагмы пооче- 
редно отделяем наружную (фото 11) и внут- 
реннюю (фото 12) дистанционные прокладки. 

Заменив негодные детали, собираем насос 
в обратном порядке. 

Напомним о состоянии деталей, определяю- 
щем их годность. На крышке и обеих ча- 
стях корпуса не должно быть трещин и об- 
ломов металла. Латунные патрубки должны 
прочно держаться в гнездах, пружины — 
быть работоспособными, клапаны — гер- 
метичными. На диафрагме недопустимы по- 
рывы, отслоения, затвердения и вытянутые 
в овал отверстия под стяжные винты. Дистан- 
ционные прокладки должны быть без заусен- 
цев, трещин и неровностей. 
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СТАРЫЕ НА НОВЫЕ 

«До какого времени действительны старые 
номера на автомобилях! Каков порядок их 
замены на новые!»! — спрашивает А. Неме- 
ров из Ленинграда. 

В соответствии с ГОСТом 3207 — 77 «Знаки 
номерные для транспортных средств» на 
автомобилях индивидуальных владельцев пре- 
дусмотрена установка номерных знаков (тип 
2) на белом фоне. Обязательной замены 
знаков старого образца на новые Госавтоин- 
спекция в настоящее время не требует. Одна- 
ко желающие это сделать должны подать в 
районное отделение ГАИ вместе с письмен- 
ным заявлением владельца автомобиля или 
его доверенного лица квитанцию об уплате за 
новые номерные знаки в сумме 15 рублей. 
Такие разъяснения мы получили в Главном 
управлении ГАИ МВД СССР. 

ГРУЗОПОДЪЕМНОСТЬ 

ВОЗРОСЛА 

Читатель В. Почема из Нижневартовска 
просит уточнить грузоподъемность автомоби- 
ля МАЗ — 7310. Отвечают специалисты мин- 
ского автомобильного завода. 

Машины этой модели, выпущенные до ян- 
варя 1983 года, имели грузоподъемность 
20 000 кг. Благодаря усовершенствованию кон- 
струкции автомобиля масса перевозимого 
груза (грузоподъемность) с января 1983 года 
составляет 21 000 кг, т. е. увеличена на одну 
тонну. 


«УРАЛ АВТО-2» ПОСЫЛКОЙ 

«Купить необходимый автомобилисту при- 
бор, инструмент или иную принадлежность 
для машины не всегда удается сразу — нет 
поблизости магазина или в том, что рядом, 
нет нужного товара, — пишет* Н. Попов. — 
Может быть посодействует Посылторг! Мне, 
в частности, нужен автомобильный радио- 
приемник». 

Первый шаг в решении этого вопроса сде- 
лала московская центральная база Роспосыл- 
торга. Она начала высылать наложенным пла- 
тежом по заказам автолюбителей универ- 
сальный переносной автомобильный радио- 
приемник «Урал-авто-2». 

Отличительная особенность этого приемни- 
ка — возможность подключения к борто- 
вой сети автрмобиля и монтаж его в специаль- 
ной кассете под панелью приборов, а также 
работа в переносном варианте на собст- 
венных элементах питания типа «343». 
Специальные наборы крепежных деталей, вы- 
сылаемых вместе с приемником, позволяют 
смонтировать его в «жигулях» моделей «2101 », 
«2102», «21011» и «21013», «Москвиче-— 

412ИЭ», ИЖ — 2125 и «Запорожце» модели 


«968». Цена радиоприемника — 186 руб- 
лей. Покупка оплачивается на почте при 
получении посылки с приемником. 

Торговая база высылает эту автопринадлеж- 
ность в любой район страны (кроме города 
Москвы). Заказы следует направлять по ад- 
ресу: 111126, Москва, ул. Авиамоторная, 50, 
ЦТБ Рослосылторга. 

ПОСЛЕ ВЫПЛАТЫ СТРАХОВОГО 
ВОЗМЕЩЕНИЯ 

«В октябрьском номере прошлого года вы 
рассказали о новой системе страхования 

транспортных средств «авто-комби», — пишет 
в редакцию Л. Климов из Ленинграда. — 
В этой публикации осталось неясно, как 
будет решаться вопрос о компенсации за 
аварию, если она произошла вторично за 
время действия одного договора страхова- 
ния». 

Как следует из правил, утвержденных 
Министерством финансов СССР, в связи с 
введением «авто-комби» — нового вида 
страхования транспортных средств, принадле- 
жащих гражданам, договор, по которому 
выплачено страховое возмещение за автомо- 
биль и багаж, сохраняет силу до конца 
срока своего действия. Однако сумма, ого- 
воренная в нем, при этом уменьшается на 
размер страховой выплаты. В случаях, когда 
страховое возмещение за автомобиль выпла- 
чено в размере его полной страховой суммы, 
действие договора прекращается с момента 
выплаты. 


ЦВЕТ И КАЧЕСТВО «ТОСОЛА» 

Многие автолюбители, прочитав в авгу- 
стовском 1985 года номере ссЗа рулем» 
заметку о сроках службы антифриза «Тосол- 
А40», обратились в редакцию с вопросом: 
может ли измениться цвет антифриза до того, 
как в нем сработаются антикоррозионные 
присадки, и в течение какого срока сохра- 
няются его свойства при этом! 

Вот какое разъяснение редакция получила 
из Управления главного конструктора Волж- 
ского автозавода. 

Антифриз «Тосол-А40» (новое название 
«Тосол-АМ40») в любых, даже самых жестких 
условиях эксплуатации машины обеспечивает 
надежную защиту системы охлаждения от кор- 
розии и размораживания в течение трех 
лет, если пробег ее при этом не превысил 
60 тысяч километров. В некоторых случаях, 
особенно часто так бывает в северных 
районах страны, антифриз служит и дольше. 

Косвенным показателем его состояния может 
быть цвет. И вот почему. 

Применяемый для окраски «Тосола» голубой 
краситель имеет определенную термическую 
стабильность и изменяет цвет в зависимо- 
сти от времени выдержки при определенной 
температуре. Так, при -1-80° С голубой цвет 
антифриза сохраняется 1000 и более часов; 
при -1-95° С он переходит в зеленый через 
500 — 600 часов и сохраняется таким довольно 
долго; при -1-105° С голубой цвет быстро 
переходит в зеленый, а через 500 часов 
антифриз обесцвечивается до светло-желто- 
го; при +170° С голубой цвет через 2 часа 
переходит в зеленый, а еще через 2 часа 
антифриз обесцвечивается. 

Температура жидкости в системе охлажде- 
ния двигателя поддерживается термостатом. 
При достижении +80 ±2° С (термостат про- 
изводства ПНР срабатывает при +83 іЬ2° С, а 
на ВАЗ — 2108 при +87 + 2° С) антифриз 
начинает поступать в радиатор на охлажде- 
ние. 

У всех моторов «жигулей» отечест- 
венный термостат открывается полностью при 
температуре +94° С, термостат производства 
ПНР' — при +96° С, а у ВАЗ — 2108 при 
102° С. В определенных условиях, например 


при езде с максимальной нагрузкой двигателя 
на низших передачах, антифриз может нагре- 
ваться до -1-110 — 1 20° С. А, как показали 
замеры, температура наружных стенок ци- 
линдров и камеры сгорания при этом может 
достигать +120 — 1 50° С. 

Таким образом, очевидно, что цвет ан- 
тифриза косвенным образом характеризует 
теплоналряженность его работы. Чем выше 
его температура, тем быстрее исчезает нор- 
мальный цвет красителя. При этом срабатыва- 
ются ингибиторы коррозии, а значит сни- 
жаются антикоррозионные свойства антифри- 
за. До трех лет службы «Тосола» это ничем 
не грозит системе охлаждения — хватает 
ресурса ингибиторов. По истечении этого сро- 
ка владелец машины должен решить: эк- 
сплуатировать старый антифриз или же заме- 
нить его новым. 


ОТЧЕГО СВИСТИТ РЕМЕНЬ 

«После трех лет эксплуатации «Москвича — 
2140» (пробег 34 тысячи километров), — пишет 
автолюбитель И. Хоружев из Ставрополя, — 
начал свистеть ремень, приводящий венти- 
лятор. Натяжение его в норме, шкивы, на 
которых он натянут, не имеют поврежде- 
ний. В чем причина и как избавиться от 
неприятного звука!» 

Приводим разъяснение специалистов произ- 
водственного управления «Москвичавтотехоб- 
служивание». 

Вой, пронзительный назойливый свист ремня 
вентилятора обычно возникают при движении 
со скоростью более 60 км/ч на автомоби- 
лях с пробегом более 30 — 40 тьісяч кило- 
метров, если в начале эксплуатации из-за 
слишком сильного натяжения ремня произо- 
шел ускоренный износ его боковых сторон. 
Как правило, свист изношенного таким обра- 
зом ремня не удается, устранить изменением 
натяжения, так как звук зарождается при 
проскальзывании узкой нижней кромки ремня 
по дну ручья одного из металлических шки- 
вов. Ремень нормальных размеров не каса- 
ется дна ручья на шкиве. 

Чтобы убедиться в наличии вредного кон- 
такта ремня с нерабочей частью шкива, 
достаточно капнуть одну-две капли мотор- 
ного масла с маслоизмерительиого щупа на 
дно ручья в шкиве коленчатого вала — 
свист обычно на некоторое время исчезает. 
Однако правильно будет заменить изношен- 
ный ремень новым. Тогда и неприятный 
звук исчезнет совсем. 

РЕМОНТНЫЙ РАЗМЕР 

Автолюбитель Э. Ширяев из Волгограда, 
измерив базовый диаметр кулачков на распре- 
делительном валу «Жигулей», обнаружил, 
что он на 1 мм меньше, чем названный заво- 
дом в «Справочной службе» («За рулем», 
1982, № 11 1. «Не бракованная ли эта де- 
таль!» — спрашивает он. 

Отвечают специалисты технического от- 
дела «АвтоВАЗтехобслуживания». 

% 

Рдспредел ительные вдлы с бдзовым див- 
метром 29 + 0,1 мм действительно сущест- 
вуют. Однако выпускают их не на основном 
производстве завода, а на участках восста- 
новления деталей, которые созданы в системе 
«АвтоВАЗтехобслуживание». После наварки 
изношенных кулачков распределительные ва- 
лы шлифуют и часть металла с тыльной сто- 
роны кулачка (ее диаметр, заданный черте- 
жом 2101-1006010, равен первоначально 
30+0,1 мм) удаляют. 

Восстановленный вал имеет номер 2101- 
1 00601 ОР, соответствующий аналогичному но- 
меру заводского чертежа. Высота кулачков 
у нового и восстановленного валов оди- 
накова — 6,356 мм, что обеспечивает работу 
двигателя в оптимальном режиме. На. торце 
вала, подвергавшегося ремонту, так же как 
в чертеже, должна стоять буква Р. 


Каждую неделю по вторникам к 9 часам 
утра на 14-м этаже современного здания 
из стекла и бетона в западногерманском 
городе Штутгарте собираются восемь муж- 
чин 50 — 55 лет. Они одеты в дорогие» но не- 
броские костюмы. Зал заседаний» куда они 
проходят, отделан темным деревом дорогих 
пород. В свете неоновых ламп видны две 
картины» написанные маслом» и старинное 
мозаичное панно на стене. 

Примерно так выглядят залы заседаний 
во многих фирмах ФРГ. Здесь же, в штутгарт- 
ском здании, помещается штаб-квартира од- 
ного из гигантов западногерманской про- 
мышленности — автомобилестроительного 
концерна ♦ Даймлер-Бенц». Восемь респекта- 
бельных господ — его правление. 

♦ Даймлер-Бенц» — акционерное общество. 
Самым крупным держателем акций высту- 
пает ♦ Немецкий банк» (28,5%). За ним сле- 
дуют другие западногерманские предприни- 
матели и финансисты. 14% акций принад- 
лежит нефтяным шейхам Кувейта, 22% 
распределяются среди 160 тысяч мелких 
акционеров в ФРГ. На предприятиях ♦Дайм- 
лер-Бенц», разбросанных по всему миру, за- 
няты 226 тысяч рабочих и инженеров. Из 
них более 10 тысяч специалистов работают 
в научно-исследовательском секторе. 

Но эти цифры, пускай даже и очень вну- 
шительные, не дают полного представле- 
ния об истинных масштабах власти и влия- 
ния, которыми концерн располагает в ФРГ. 
Как указывает гамбургский еженедельник 

♦ Шпигель», среди западногерманских поли- 
тиков давно уже бытует формула ♦Что хоро- 
шо для ♦Даймлер-Бенц», хорошо и для всей 
Федеративной республики». Концерн имеет 

♦ своих людей» в высших эшелонах полити- 
ческой власти в Бонне. Когда канцлер ФРГ 
Гельмут Коль отправляется в зарубежный 
вояж, его, как правило, сопровождает кто- 
нибудь из членов правления автомобиле- 
строительной фирмы. ♦У нас есть прямой 
провод в Бонн», — сказал однажды предсе- 
датель правления ♦Даймлер- Бенц» Вернер 
Брайтшвердт. 

В этом хвастливом заявлении присутствует 
изрядная доля правды. ♦Даймлер-Бенц» 
издавна имел в своем распоряжении вли- 
ятельных политиков, отстаивавших интересы 
концерна. В разное время фирма снабжала 
транспортными средствами и кайзеровский 
рейхсвер, и гитлеровский вермахт. В годы 
господства нацистов на ее предприятиях, 
кроме грузовых и легковых автомобилей, 
строились танки и собирались авиационные 
моторы. При Гитлере ♦Даймлер-Бенц» полу- 
чил право называться ♦образцовым нацио- 
нал-социалистским предприятием». В ♦треть- 
ем рейхе» подобного поощрения удостаива- 
лись только фирмы, активно работавшие 
на нацистскую военную машину. И сегодня 

♦ Даймлер-Бенц» содержит не только поли- 
тическое лобби, но и журналистов. В част- 
ности, Петер Бениш, работавший на газеты 
правого издателя Шпрингера, а позднее 
ставший официальным представителем пра- 
вительства ФРГ, до 1982 года рьяно защищал 
в печати ин*і;ересы концерна. За это он полу- 
чил от ♦Даймлер-Бенц» почти полмиллиона 
марок. 

Такое тесное переплетение интересов поли- 
тиков ФРГ и штутгартского концерна не 
случайно. Ведь ♦Даймлер-Бенц» производит 
не только роскошные легковые автомоби- 
ли, грузовики, но и чисто военную технику, 
используемую бундесвером, И влиятельное 
политическое лобби, равно как и прочные 
связи с прессой, необходимы концерну для 
получения выгодных военных заказов. 

В последние годы позиции ♦швабской им- 
перии», как называют ♦Даймлер-Бенц» в 
ФРГ, заметно усилились. Она расширилась, 
приобретя контрольные пакеты акций двух 
фирм, ♦Дорнье» и МТУ. ♦Дорнье» — аэро- 
космический концерн с ярко выраженной 
военной направленностью. Он производит 
самолеты, ракеты, приборы электронного на- 
ведения. МТУ (полностью — ♦Моторен- 
унд Турбинен-Унион») — фирма, половину 
ііродукции которой составляет военная тех 
ника. В настоящее время завод МТУ в Мюн- 
хене выпускает реактивные двигатели для 
сверхзвукового истребителя-бомбардировщи- 
ка ♦ Торнадо», поступающего на вооружение 



армий стран НАТО, Другое предприятие 
МТУ, расположенное в Фридрихсхафене, 
производит дизельные моторы для танков 

♦ Леопард», боевых* машцн пехоты ♦Мардер» 
и подводных лодок. 

Объединившись с МТУ и ♦Дорнье», ♦Дайм- 
лер-Бенц» в выпуске военной продукции 
стал серьезным конкурентом баварской фир- 
мы ♦ Мессершмитт-Бельков-Блом» (сокра- 
щенно МВБ). Но летом 1985 года экономисты 
в ФРГ и за ее пределами даже не предпо- 
лагали, что МББ совсем недолго будет стоять 
первым в списке ведущих военных кон- 
цернов Западной Германии и уже через 
несколько месяцев уступит свои позиции 
штутгартской фирме. 

В начале октября 1985 года деловые круги 
ФРГ узнали новость, которая произвела в 
буквальном смысле эффект разорвавшейся 
бомбы: ♦Даймлер-Бенц», уплатив І'бОО мил- 
лионов марок, приобрел контрольный пакет 
акций одного из крупнейших электротехни- 
ческих концернов Западной Германии — 
АЭГ, 

АЭГ переживает сейчас нелегкий этап 
своей истории, насчитывающей более 100 лет, 
В 1982 году этот концерн оказался на грани 
банкротства, его предприятия могли бы 
пойти с молотка, если бы не вмешатель-' 
ство влиятельных западногерманских бан- 
ков, которые с помощью многомиллионных 

♦ инъекций» спасли старейшую фирму. Был 
осуществлен комплекс мер по ♦оздоровле- 
нию» производства, но они так и не вернули 
АЭГ былых позиций, а для тысяч рабочих 
и служащих обернулись массовыми уволь- 
нениями. В частности, закрылись несколько 
предприятий АЭГ в Западном Берлине. 

В ФРГ мало кто предвидел слияние двух 
концернов. Некоторые экономисты на пер- 
вых порах даже утверждали, что руковод- 
ство ♦ Даймлер-Бенц» совершило необдуман- 
ный, поспешный шаг, который может па- 
губно сказаться на положении штутгартского 
автомобилестроительного гиганта. Но, когда 
удивление первых дней прошло, уступив 
место более серьезному и детальному ана- 
лизу, специалисты пришли к выводу, что 
за этой сделкой кроются честолюбивые ам- 
биции не только промышленников, но и 
многих политиков ФРГ. 

Еще в августе 1984 года руководитель 
финансового отдела ♦Даймлер-Бенц» пред- 
ставил правлению доклад относительно 
дальнейшего развития фирмы, в котором 



по ТУ СТОРОНУ 



рекомендовал в будущем осваивать отрасли, 
не связанные с производством автомобилей. 
Он мотивировал это тем, что автомобиль- 
ный рынок неуклонно насыщается. Дей- 
ствительно, ♦ Даймлер-Бенц» внутри страны 
уже несет ощутимые убытки на продаже 
грузовиков, составляющих примерно 40% ав- 
томобильного производства концерна. 

Теперь очевидно, что обтекаемые форму- 
лировки об освоении отраслей, не связанных 
с производством автомобилей, на практике 
выражаются в приобретении концерном 
фирм, занимающихся главным образом вы- 
пуском военной продукции. Такой курс 

♦ Даймлер-Бенц» не случаен. Ведь сегодня 
в штаб-квартирах западногерманских компа- 
ний, производящих военную технику, царит 
необычайный ажиотаж. Летом 1985 года 
США передали фирмам ФРГ перечень из 
15 крупных проектов в рамках так назы- 
ваемой «стратегической оборонной инициа- 
тивы», то есть пентагоновской программы 
создания космического оружия. Все эти 
проекты намечено завершить к концу 80-х 
годов. Особый интерес американское воен- 
ное ведомство проявляет к продукции кон- 
церна МББ и фирмы ♦Дорнье», которая 
принадлежит ♦Даймлер-Бенц». Речь идет о 
спутниках, предназначенных для слежки за 
наземными объектами, и радарных установ- 
ках. 

Предвкушая астрономические барыши, за- 
падногерманские производители вооруже- 
ний уже начали ожесточенную борьбу за 
право получить американские заказы. Од- 
новременно они оказывают все возрастающее 
давление на боннское правительство, требуя 
от него официально поддержать ♦стра- 
тегическую оборонную инициативу» США и 
предоставить тем самым определенные га- 
рантии западногерманским фирмам, которые 
собираются участвовать в ней. Руководство 

♦ Даймлер-Бенц» быстро поняло, что в эту 
схватку за выгодные контракты ему необ- 
ходимо вступить сильным. Поэтому-то штут- 
гартский концерн и пошел на приобрете- 
ние АЭГ, фирмы, казалось бы, убыточной, 
но издавна специализирующейся на выпуске 
военной продукции. АЭГ производит сис- 
темы управления огнем для танков ♦Лео- 
пард», приборы ночного видения, устанавли- 
ваемые на вертолетах и кораблях. В раке- 
тах ♦ Милан», «Роланд», «Хот», а также в 
самолетах «Торнадо», «Альфа-джет» и 

♦ Фантом» работает электроника, выпущен- 
ная заводами АЭГ. Концерн занимается раз- 
работкой и выпуском самых современных 
видов вооружений, проводит крупномасштаб- 
ные исследования в области военной элект- 
роники. Поэтому, приобретя контрольный 
пакет акций электротехнического концерна, 

♦ Даймлер-Бенц» превратился в крупнейшего 
производителя оружия в Западной Герма- 
нии. Он с полным основанием может рас- 
считывать на то, что приберет к рукам наи- 
более выгодные заказы в рамках пентаго- 
новской программы «звездных войн». Уже 
сегодня годовой объем производства воен- 
ной продукции на заводах «Даймлер-Бенц» и 
приобретенных им фирм, включая и АЭГ, 
составляет почти 3700 миллионов марок. 
Это значительно больше, чем у МББ — 
основного конкурента штутгартского кон- 
церна в борьбе за американские заказы. 

Выходящая в Эссене газета «Вестдойче 
альгемайне» не так давно поместила кари- 
катуру, на которой изображена «счастли- 
вая звезда на всех дорогах» — эмблема 
автомобилей «Мерседес», увенчанная кры- 
льями — символом военного концерна «Дор- 
нье». Конечно, только время покажет, уда- 
стся ли штутгартскому гиганту потеснить 
своих конкурентов на рынке современных 
вооружений. Но ясно одно: ударные сред- 
ства космического базирования, к участию 
в создании которых стремятся правитель- 
ство ФРГ и западногерманские военные 
концерны, — дело чрезвычайно опасное. При 
Гитлере заправилы «Даймлер-Бенц» уже ста- 
вили на карту милитаризма, однако просчи- 
тались, Таким же крахом, но с еще более 
страшными последствиями для человечест- 
ва может окончиться их авантюра с пен- 
тагоновским арсеналом для «звездных 
войн» — арсеналом агрессии. 

Александр МИХАИЛОВ 
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ЭКЗАМЕН НА 



Ответы на задачи, помещенные на стр. 
21 

Правильные ответы — 2, 3, 7, 9, 11, 12, 
15, 17. 

I. Водители автомобилей находятся 
на главной дороге, но- легковой авто- 
мобиль выполняет левый поворот, а 
потому преимущество на стороне во- 
дителя грузового автомобиля. Мотоци- 
клист проезжает перекресток в послед- 
нюю очередь (пункты 15.1 и 15.5). 

II. Остановка выполнена неверно: 
автомобиль находится в зоне пере- 
крестка, а здесь остановка и стоянка 
запрещены (пункт 13.5). 

III. «Отбойный» знак отменяет дей- 
ствие ограничений скорости и обгона, 
к которым прибегли перед пешеход- 
ным переходом. Действие предписыва- 
ющего знака распространяется и даль- 
ше — до ближайшего перекрестка, 
а на таком участке дороги повороты 
налево запрещены (пункты 4.3.1. 
4.4.2). 

IV. Водитель трамвая в этой об- 
становке пользуется преимуществом 
перед всеми водителями безрельсовых 
транспортных средств. Но так как, 
пока он не освободит перекресток, 
ни водитель легкового автомобиля, ни 
мотоциклист двигаться дальше не 
имеют возможности, то без помех для 
них могут проехать через перекре- 
сток автобус и грузовой автомобиль 
(пункты 1.8 и 15.1). 

V. «Правило правой руки» дей- 
ствует до тех пор, пока водитель 
не покинет перекресток. Мотоциклист 
въезжал на пересечение, не имея 
помех справа, но при завершении 
разворота он теряет преимущество, 
так как обязан уступить дорогу 
приближающемуся справа легковому 
автомобилю (пункт 15.2). 

VI. На левый проезд действует, как 
показывает табличка, предписываю- 
щий знак «Движение легковых авто- 
мобилей». А в характеристике этого 
знака сказано, что в зону за ним могут 
проезжать и автобусы (пункт 4.4.1). 

VII. В определенных случаях оста- 
новка и стоянка разрешены на левой 
стороне дороги, но не на левой стороне 
ее отдельных проезжих частей, как это 
имеет место в показанном случае. 
Здесь действует общее правило: оста- 
навливаться надо как можно правее 
у края проезжей части (пункты 13.1 и 

13.5) . 

VIII. При отсутствии другого авто- 
мобиля водитель автопоезда мог бы 
двигаться на повороте по любой 
траектории, ибо при выезде с пере- 
крестка он уже оказывался бы на сво- 
ей стороне проезжей части. Но в дан- 
ном случае он обязан выбрать путь Б, 
так как иначе создает помехи другим 
участникам движения (пункты 11.2 и 

11.5) . 




АВТОГОНКИ 

Предпоследний этап первенства мира 1985 
года на автомобилях формулы 1 состоялся, 
несмотря на протесты автомобильной обще- 
ственности, в ЮАР. Его проведение осудили 
чемпионы мира прошлых лет Н. ЛауІГи 
К. Росберг, а команды французских фирм 
♦ Лижье» и «Рено» бойкотировали этот этап. 

Титул чемпиона мира досрочно обеспечил 
себе А. Прост. 

XIV этап (Англия): 1. Н. Мэнселл (Анг- 
лия), «Вильямс-ФВЮ-Хонда» ; 2. А. Сенна 
(Бразилия), «Лотос-97Т-Рено»; 3. К. Росберг 
(Финляндия), «Вильямс-ФВЮ-Хонда»; 4. А. 
Прост (Франция), «Мак-Ларен-М114/2Б- 
ТАГ»; 5. Э. де Анджелис (Италия), «Лотос- 

Ао Шутеен (Бельгия), «Эрроус- 

Ао-ЬМВ-4*. 

XV этап (ЮАР): 1. Мэнселл; 2. Росберг; 

3. Прост; 4. С. Юханссон (Швеция), «Фер- 

(Австрия), «Вильямс- 
ФВЮ-Хонда»; 6. Бутсен. 

(Австралия): 1. Росберг; 2. 
Ж. Лаффит (Франция), 3. Ф. Штрайфф 

А ~ «Лижье-ЖС25-Рено»; 

4. М. Капелли (Италия), ♦Тиррел-014-Рено» • 

5. Юханссон; 6. Бергер. 

Итоговый результат: 1. А. Прост (Фран- 
ция) 73 очка; 2. М. Альборетто (Ита- 

лия) 53; 3. К. Росберг (Финляндия) — 

40; 4. А. Сенна (Бразилия) — 38; 6. Н. Мэн- 
селл (Англия) — 31 очко. 


КАРТИНГ 

В четвертый раз чемпионом мира стал 
итальянец Майк Вильсон. Он выиграл пер- 
венство мира 1985 года в классе до 135 см^ на 
карте «Кали». На последующих пяти местах: 
Д. Бугатти (Италия); И. Хассе (Италия), 
оба — «Хатлесс»; П. де Брюйн (Голландия), 
«Текно»; Ж. Сан-Гирон (Франция), «Кали»;. 
Р. Амрен (Швеция), «Бирель». На всех кар- 
тах у шестерки сильнейших — двигатели 
«Комет» . 


РАЛЛИ 

На последнем этапе чемпионата мира 
1985 года по ралли в борьбу включились 
спортсмены на новых полноприводных авто- 
мобилях « Лянча-Дельта-С4 » (мощность дви- 
гателя — 430 л. с., масса машины — 1000 кг), 
«МГ-метро-бР4» . Первые четыре места в лич- 
ном чемпионате мира завоеваны на авто- 
мобилях с колесной формулой 4Х 4. 

XI этап (Берег Слоновой Кости): 1. Ю. 
Канккунен (Финляндия) — Ф. Галлахер 
(Франция); 2. Б. Вальдегаард — Г. Торзе- 
лиус (Швеция), оба — «Тойота-селика-тур- 
бо»; 3. А. Амброзиньо — Д. ле Со (Берег 
Слоновой Кости); 4. М. Кирхланд — Р. Ком- 
бе (Кец;ія), оба — «Ниссан-240РС» ; 5. Э. Са- 
лим — К. Конан (Берег Слоновой Кости), 
«Мицубиси-турбо» ; 6. А. Молоно (Италия) — 
К. Массела (Берег Слоновой Кости), «Су- 
бару». 

XII этап (Англия): 1. Г. Тойвонен (Фин- 
ляндия) — Н. Вильсон (Англия); 2. М. 
Ален — И. Кивимяки (Финляндия), оба — 
«Лянча-Дельта-С4»; 3. Э. Понд — Р. Артур 
(Англия), ♦МГ-метро-6Р4»; 4. П. Эклунд — 
Б. Седерберг (Швеция), «Аудикваттро» ; 
5. Канк-Кунен Галлакер; 6. Д. Мак-Рей — 
Я. Гринфорд (Англия), «Опель-манта-400» . 

Итоговый результат. Личный зачет: 1. 
Т. Салонен (Финляндия) — 127 очков; 2. С. 
Бломквист (Швеция) — 75; 3. В. Рерль 
(ФРГ) 59; 4. А. Ватанен (Финляндия) — 
55; 5—6. Ю. Канккунен (Финляндия) и 
Г. Тойвонен (Финляндия) — по 48. Зачет 
марок. 1. «Пежо» (^І^ранция) — 142 очка* 
2. «Ауди» (ФРГ) — 126; 3. «Лянча» (Ита- 
лия) — 70; 4. «Ниссан» (Япония) — 56; 
5. «Тойота» (Япония) — 44; 6. «Рено» (Фран- 
ция) — 38. 

ЭНДУРО 

Международные многодневные соревнова- 
ния ФИМ 1985 года проводились в Испании. 
В розыгрыше главного приза — «Мирового 
трофея» победила сборная Швеции (П Ханс- 
сон П. Гронберг, Д. Виккелл, С. Юнссон, 
X. Луидберг, Т. Густавссон). На втором ме- 
сте спортсмены Испаніии, на третьем 

ГДР, за ними — сборные США, Англии и 
Австралии. 

Среди юношеских команд оспаривался 
приз «Серебряная ваза». Победили мотоцик- 
листы ГДР. На последующих пяти местах — 
спортсмены Испании, Швеции, ЧССР, Италии 
и Финляндии. 



ПО ПИСЬМУ 
ПРИНЯТЫ МЕРЫ 

Наш читатель М. Цуркан из г. Унгены 
Молдавской ССР рассказал в своем письме 
В редакцию о том, как его «^обслужили» 
в кишиневском республиканском центре 
ВАЗа. Взяли деньги за мытье машины, а 
машину не мыли, вынудили заплатить за 
большой объем работ, которые так и не вы- 
полнили, взяли деньги за детали и не уста- 
новили их на автомобиль. Еще и обругали, 

отказавшись отвечать на его запись в книге 
жалоб. 

П^эсле вмешательства журнала исполняю- 
щий обязанности директора автоцентра А. 
Руссу уволен с работы по статье 106, пункт 
4 «Основ трудового законодательства 


СССР» за отсутствие производственной и 
технологической дисциплины, волокиту при 
рассмотрении жалоб и другие нарушения. 

« V 

Никольский (Джезказганская область) гор- 
торг совместно с обществом «Казавтомо- 
толюбитель» попробовали внедрить новую 
форму торговли запасными частями. Поку- 
пателями деталей могли стать только те, 
кто предъявлял соответствующее удосто- 
верение общества. Остальные автомотолюби- 
тели у магазина получали «от ворот по- 
ворот». 

По сигналу редакции прокуратурой Джез- 
казганской области горторгу указано на на- 
рушение правил торговли. Теперь, как это 
и должно быть, поступающие в магазины 
Никольска запасные части могут купить все 
желающие. 


На первой странице обложки — фото В. Князева 
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диод ЗАЩИЩАЕТ КОНТАКТЫ 





СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 



ПЛОТНОСТЬ СОЕДИНЕНИЯ 
ВОССТАНОВЛЕНА 


После года эксплуатации автомобиля 
ЗАЗ — 968М появился шум от полуосей на 
скоростях более 70 км/ч. Замена карданных 
шарниров не дала желаемых результатов. 
Причина оказалась в значительных зазо- 
рах у шлицевого соединения фланцев с 
полуосями. 

Мне удалось довольно просто восстано- 
вить плотность соединения. Взял стальной 
трос из проволоки диаметром 0,5 мм, расплел 
его, выправил проволоку, пропустив ее меж- 
ду губками пассатижей, нарубил из нее кус- 
ки длиной 100 мм и согнул их в форме буквы 
Г. Вставив проволоку в каждый шлиц полуоси 
и фланца, напрессовал фланец на полуось. 



Подготовка 
деталей 
к запрессовке: 

1 — фланец 
полуоси; 

2 — деревян- 
ная пробка; 

3 — отрезки 
проволоки; 

4 — кольцо 
из проволоки; 

5 — полуось. 


Чтобы проволока при запрессовке не выс- 
какивала из шлицев, сделал кольцо из алю- 
миниевой проволоки и плотно надел его на 
шлицевую часть полуоси, а в отверстие флан- 
ца вставил деревянную пробку, как показано 
на рисунке. После запрессовки концы про- 
волоки обломал. 

Вот уже более двух лет соединение рабо- 
тает без люфта и шума. 

Ф. КАСАТКИН 

г. Владимир 



У ВАЗ — 2105 и «2107» работа двигателя 
на режиме холостого хода с изменением 
числа оборотов нередко бьівает вызвана об- 
горанием контактов в микровыключателе 
ЭПХХ. Чтобы устранить эту причину и при 
этом реже чистить контакты (разбирая микро- 



схема включения диода: 1 — электропнев- 
моклапан; 2 — провоДг идущий от микро- 
выключателя; VI — диод. 


выключатель), я подсоединил параллельно 
им диод VI, как показано на схеме. Это мо- 
гут быть КД-202 с любым буквенным индек- 
сом, Д231 — Д234 и другие, рассчитанные на 
ток 1 — 5 А и обратное напряжение не менее 
100 В. 

Диод необходимо надежно защитить от 
случайного контакта с «массой» автомоби- 
ля, например, отрезком резиновой или пласт- 
массовой трубки. 

Подобным образом целесообразно за- 
шунтировать обмотки всех электромагнит- 
ных реле, что продлевает срок службы кон- 
тактов переключателей, снижая уровень 
импульсных помех в электросистеме авто- 
мобиля. 

В. ЕЛЬЧАНИНОВ 

Московская область, 
г. Одинцово 


РЕМОНТ БАКА 


При движении по разбитой грунтовой дороге 
на «Москвиче — 2140» наполовину оторвало 
гайку с пробкой, приваренную к дну бензо- 
бака. 

Заделать повреждение удалось следующим 
образом. Вывернули пробку и сняли сверху 
бака фланец с датчиком уровня топлива. 
Нашли подходящие винт, шайбы и кусок бен- 
зостойкой резины. Вырезали из нее две шай- 
бы-прокладки, надели одну на болт вслед за 
обычной шайбой, пропустили этот пакет сквозь 


отверстие от датчика внутрь бака, а оттуда — 
наружу через отверстие под пробку. Поставив 
на винт еще одну прокладку и металличе- 
скую шайбу, навернули гайку и стянули де- 
тали. 

После этого благополучно проехали 300 
километров до дома, где сделали уже пол- 
ноценный ремонт. 

И. КЛИШАНЕЦ 

г. Чита 


УДАЛИТЕ ШЛАМ 


Многим вышедшим из строя неразборным 
мотоциклетным аккумуляторным батареям 
удается вернуть работоспособность, удалив 
шлам, скопившийся на дне бвнок и замкнув- 
ший пластины между собой. 

Я для удаления шлама сверлю отверстия 
диаметром 4,5 — 5 мм вдоль дна каждой банки, 
как показано на рисунке. Отверстия в стенках 
и перегородках (призмах), на которые опи- 
раются пластины, соединяют все. секции каж- 
дой банки, позволяя многократной промыв- 
кой удалить шлам. В полупрозрачных кор- 
пусах он виден на просвет. 

После слива воды и просушки запаиваю 
отверстия при помощи паяльника, используя 
материал от старой батареи. 

Заливаю в батарею электролит плотно- 
стью 1,25, выдерживаю 1 — 2 часа, а потом 
заряжаю ее до плотности 1,27 — 1,28. 

Чтобы определить работоспособность ба- 
тареи, провожу разряд током 1 А, снижая 
напряжение на выводах до 5 В и отмечая 
время разряда. Таким образом определяю 
емкость. Если она приемлема, вновь заряжаю 
батарею и ставлю ее на мотоцикл. 


Я заметил, что батарея лучше «держит» 
емкость, когда Ьеред вторым зарядом заме- 
нишь электролит свежим той же плотности 
(1,25). 

Таким способом были восстановлены ба- 
тареи 6МТС-9 и «Трепча» (6 В, 14 А-ч), кото- 
рые исправно работают вот уже полтора 
сезона. 

В. МАЛОВ 



Сверление отверстий в банках неразборной 
батареи для удаления шлама. 


РН-4 ВМЕСТО Я112В 


у ВАЗ— 21051 отказал интегральный регу- 
лятор напряжения Я112В. Я купил бесконтакт- 
ный электронный регулятор РН-4 и поставил 
его на место реле контрольной лампы РС702 
на те же шпильки (при РН-4 реле РС702 не 
нужно). С генератора Г222 снял щеточный 
узел. 

В регуляторе Я112В соединил накоротко 
два вывода В (на регуляторах, выпускаемых 
ныне, эти выводы обозначены буквами Б и В). 
Вывод Ш разрезал, как показано на рисунке, 
отделив его тем самым от схемы регулятора. 
Затем поставил его в щеточный узел на свое 
место, соединив медной пластинкой вывод Ш 
с «массой» (корпусом щеточного узла). В ре- 
зультате вывод 15 на генераторе стал выво- 
дом 67. 

Затем изготовил двужильный провод дли- 
ной 0,7 м со штеккерами на концах. Этим 


проводом соединил вывод 67 на генераторе 
с выводом 67 на регуляторе РН-4 и вывод 
15 с проводом, который был снят с вывода 
15 генератора Г222. Провод, снятый с вывода 


В 



ш в 


Регулятор Я112В. Буквы — обозначения выво- 
дов. Стрелкой показано место ра:|реза вы- 
вода Ш. 


30/51 реле РС702, надел на такой же вывод 
РН-4, а вывод «-}-» РН-4 соединил с « + » акку- 
мулятора. 

Такая переделка не требует замены щеточ- 
ного узла на генераторе, что выгодно отли- 
чает этот способ от описанного в журнале 
«За рулем» (1983, № 4). Таким же образом 
можно установить вместо Я112В регулятор 
РР380, но сохранив РС702. 

С тех пор я проехал не один десяток тысяч 
километров. Вся система работает исправно, 
аккумулятор заряжается нормально, четче ра- 
ботает контрольная лампа. Гаснет она не сразу 
после пуска двигателя, а через некоторое 
время, когда зарядился аккумулятор. Схема 
стала проще и надежнее. 

Г. МАРШАЛКИН 

г. Москва 





сцепления со спиральмои ленточной Лружинои, водяное охлаж- 
дение трансмиссионного тормОза. 

На базе гоночной модели «Мерседес» была построена дорож- 
ная модификация, которая стала основой для серийной машины 
«МерседДс-симпдекс» (1902— “1909 гг.}. 

Год постройки — 1901 ; число мест — - 2; двигатель: тип — четы- 
рехтактный, карбюраторный, число цилиндров — 4, рабочий 
объем — 5910 см ‘, мощность — ■ 35 л.с./26 кВт при 1000 об/мин; 
число передач — 4; главная передача — цепная; размер шиН: 
передних — 910X^0 >ам, задних — 1020Х 120 мм; длина — около 
3350 Мм; ширина — окОло 1460 мм; высота -г- 1600 мм; база 
2325 мм; колея — 1400 мм; масса в снаряженном состоянии 
1200 кг; наибольшая скорость — 86 км/ч. 


5. «МЕРСЕДЕС» 


Первая модель, которой немецкий завод «Даймлер моторен 
гезельшафтм дал торговое нзимі 9 нование «Мерседес», дебю- 
тировала в марте 1901 года на гонках в Ницце. В ее конструкции 
было множество новинок, получившИх в дальнейшем всеобщее 
применение. Среди них сотовый радиатор из 8070 ячеек, сталь- 
ные штампованные лонжероны рамы, качающийся в кулисе 
рычаг Для переключения передан, два карбюратора. Машину 
отличали и необычные на современный взгляд технические 
решения: расположенные справа и слева от цИлиндров нижние 
клапаны, отлитые в двух раздельных блоках цилиндры, механизм 
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6. «ДЕ ДИОН-БУТОН ПОПЮЛЕР» 
(Франция] 

Самая массовая модель первого десятилетия XX века по праву 
была названа «попюлер»— популярнай. Французский завод 
«Де Дион-Бутон» выпустил за девять лет около 30 тысяч этих 
автомобилей. Машина имела для своего времени очедіь быстро- 
ходный двигатель, рычаг переключения передач на специальной 
стойке рядом с рулем, сваренную из труб раму. Коробка пе- 
редач, объединенная с главной передачей» связывалась с колеса- 
ми, которые имели зависимую подвеску, двумя полуосями с 
двумя карданными шарнирами каждая (мост «Де Дион»]. Другая 
необычная особенность — у машины каждая передача имела 


собственный механизм сцепления (колодочного типа]. Ориги-^ 
нальная машина выпускалась не только во Франции, но и по ли- 
цензии в Германии (завод «Рекс-Симплекс»] и России («Фрезе»]. ' ' 

годы выпуска — 1902--1910; число мест — 2 или 4; двигатель: 
тип — четырехтактный, карбюраторный, число цилиндров — 1, 
рабочий объем — 698 сж (позже 864 ^и 942 см '], мощность *— ' 

6 л. с./ 4,4 кВт (позже соответственно 8 и 9 л. с./ 5,9 и 6,6 кВт] при 
1500 о^/ мин; число передач — 2 (позже 4]; главная передача — 
ионические прямозубые шестерни; размер Шин — 700X80 мм; :■ 

длина — ■ 2620 мм; ширина — 1380 м; высота ~ около 1500 мм;' 
база — 1810 мм; колея І130 мм; масса в снаряженном состо- 
янии — от 450 кг до 600 кг в зависимости от типа кузова; наиболь- 'Хг 

шая скорость — 45 км/ч (С 9-сильным мотором — 

55 км/ч]. 







